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Jetzt schon Legende! 


THF: drei Buchstaben, die Luftfahrtfans in 
der ganzen Welt begeistern. Was einst ein 
Exerzierplatz kaiserlicher Truppen war, 
wurde 1923 mit dem Erstflug einer F 13 zum 
Flughafen Berlin-Tempelhof, der von anfangs 
150 auf bis zu 1,3 Millionen Passagiere pro 
Jahr anwuchs. Ein wechselhaftes und 
unglaublich aufregendes Kapitel Luftfahrt- 
geschichte, nachzuerleben in dem 
packenden Bildband, der das Auf und Ab 
der »Mutter aller Flugháfen« sachkundig 
und reich bebildert dokumentiert. 


Helmut Trunz 

Tempelhof 

144 Seiten, ca. 200 Abb., 

22,3 X 26,5 cm 

ISBN 978-3-7654-7007-3 

Best.-Nr. 7007 

€[D] 24,95 € [A] 25,70/sFr. 44,90 


Im Buchhandel oder unter 
www.geramond.de 


»Kein M.-G. mehr, kein Abschuf, kein Ein- 
schlag; kein Granatpfeifen, nichts, gar nichts 
mehr, kein Schuß, kein Schrei. Es ist einfach 
still, vollkommen still. Wir sehen uns an, wir 
kónnen es nicht begreifen. Es ist das erste mal 
so still, seit wir im Krieg sind. Wir wittern 
unruhig, um zu erfahren, was es zu bedeu- 
ten hat. ... Es ist, als wollten die Nerven rei- 
ßen.« In nur wenigen Büchern wird das 
Kriegsende vor 90 Jahren im November 1918 
so eindrucksvoll beschrieben wie in dem Ro- 
man »Der Weg zurück« von Erich Maria Re- 
marque*. Eine Handvoll Soldaten kehrt von 
der Westfront in die Heimat zurück. Doch 
aus den Helden sind Bettler geworden. Kein 
Hurra-Geschrei schlägt ihnen entgegen, 
überall nur Verachtung und Feindseligkeit. 
Literarisches Niemandsland hingegen ist 
der Untergang der kaiserlichen Fliegertrup- 
pe. Sicherlich nicht weil er weniger erschüt- 
ternd vonstattenging. Wolfgang Mühlbauer 
hat sich auf die Spurensuche gemacht. In sei- 
nem Rückblick schildert er die chaotischen 
Umstände, unter denen sich die erste deut- 
sche Luftmacht auflöste: Wie war es um ih- 
re Moral bestellt, wo stand die deutsche 
Luftrüstung technisch und wie sahen die 
trickreichen Versuche der Armeeleitung aus, 
wenigstens eine kleine fliegerische Kern- 
truppe und damit die Erfahrung aus vier 
Jahren Luftkrieg zu retten? Keine leichte 
Aufgabe, denn »es gibt meines Wissens kein 
umfassendes, modernes Werk, das die Wo- 
chen und Monate nach dem Waffenstillstand 


*) Erich Maria Remarque, »Der Weg zurück«, 
Verlag Kiepenheuer & Witsch 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


literarisch abhandelt«, so Mühlbauer. Auf Sei- 
te 28 beginnt seine facettenreiche Chronik. 

Diagnose: untauglich. Auf diese kurze, 
provokante Formel könnte man die Quintes- 
senz von Dietmar Hermanns Artikel über die 
Do 335 bringen. Er hat sich den Erprobungs- 
bericht des »Wundervogels« vorgenommen, 
der zu einem wenig schmeichelhaften Ergeb- 
nis kam. In unserer Titelgeschichte verrät 
Hermann, wie es um die Einsatztauglichkeit 
dieses außergewöhnlichen Flugzeugs tat- 
sächlich stand. 


Ihr Markus Wunderlich 


Die Sieger und 
ihre Beute: Ein 
alliierter Soldat 
posiert im Bug- 
stand eines aus- 
rangierten Fried- 
richshafen G.lll- 
Bombers 

Foto DEHLA 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 
Im November 1918 endete der Erste Weltkrieg. In der Literatur wird dessen Luftkriegsgeschehen 
eher stiefmütterlich behandelt. EEE 50 % 
noch nicht lückenlos dargestellt. EEE 27 % 


gebührend gewürdigt. EEE 23 % 
Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 
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Schon ihr Äußeres strahlt Kraft aus: Der Tandem-Antrieb beschleunigte die 
18 Do 335 zum schnellsten Kolbenjäger seiner Zeit 54 50 Jahre abgetaucht: Dauntless 
> TITELGESCHICHTE > TYPENGESCHICHTE 
Dornier Do 335 Fokker D.VII 
Der »Wundervogel« beim Fokkers gefürchteter Überflieger ............. 38 
Erprobungskommando ........................- 18 Ein Doppeldecker trumpft auf: Dort, wo die Luft dünn 


wird, zeigte der erstklassige Einsitzer dem Gegner 


Gut für böse Überraschungen: Das war die i5 
so richtig, wo's lang ging. 


Do 335, einst schnellster deutscher Kolbenjáger. 
Ein Erprobungsbericht deckte die Schwáchen des 


Kraftpakets auf. » COCKPITS IM DETAIL 
Der improvisierte Nachtjáger ................. 24 Gotha Go 244 ; 
Was zählte, war Geschwindigkeit. Und davon besaß Motorisierter Kampfzonentransporter ..44 


die Do 335 nunmal mehr als genug. Ein Grund, den 
schnellen Jäger nachttauglich zu machen, bevor es 
zu spät war. 


Vom Lastensegler zum 
motorisierten Großraum- 
transporter: Zwei Trieb- 
werke verwandelten die 
Go 242 in eine Go 244. 
Wir zeigen detailliert, 1 
was sich im Cockpit in 
Sachen Instrumentierung 


> RUCKBLICK 
1918: Der Krieg ist aus 


Das Ende der ersten deutschen 


Luftstreitmacht .................. 28 alles änderte. 
11. November 1918: Die Geschütze verstummen, 
Deutschland kapituliert. Doch was wurde aus der > WRACKBERGUNG 
Fliegertruppe? Eine Heimkehr mit Hindernissen. Heinkel He 111 

KLASSIKER Letzter Flug einer Heinkel . 
Learjet Ein Kampf gegen die Ele- 


" mente: Fast 70 Jahre lag 
Der Vater des Privatjets ........................ 36 der Bomber am Ufer eines 


Bequem und preiswert, aber mit der Leistung eines schwedischen Sees. Regen, 
Kampfflugzeugs: Warum der erste Learjet seine Schnee und Kälte hinterlie- 


Wurzeln in der Schweiz hatte und trotz Erfolg fast zur Ben ihre Spuren und machen 
Pleite führte. die Wrackbergung zum 


schwierigen Unterfangen. 


Atlantiküberquerung in Rekordzeit: Vor 70 
Jahren sorgte die Fw 200 Condor für Furore 


— E 
28 Aus und vorbei: Kriegsende vor 90 Jahren 


KLASSIKER 
Jägerrakete X-4 Teil 2 
An der Realität vorbeigeschossen 


Revolutionáres Konzept: eine 
vom Flugzeug aus ferngesteuerte 
Rakete. Was bringen die Tests? 
Knaller oder Rohrkrepierer? 


WRACKBERGUNG 
Versunkene Schátze 


Auferstehung einer Dauntless 


Ein halbes Jahrhundert ruhte die Douglas SBD-5 Daunt- 
less auf dem Grund eines Sees. Jetzt, nach 22 000 
Restaurierungsstunden, sieht sie aus, als 

ob sie gerade erst vom Band gerollt wáre. 


» MUSEUM 
Paul G. Allans Raritäten 


Schatzkammer des Milliardärs 
Einst gründete er Microsoft, nun investiert er in Warbirds. 
Paul G. Allan besitzt eine der größten Sammlungen selte- 
ner Jagdflugzeuge des Zweiten Weltkriegs. 


FILM 
Braune Leinwand Teil 2 


Leicht verdauliche Kost, angesiedelt zwi- 


Kulissen der Fliegerfilme. 
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Fliegerfilme der NS-Zeit ... 


72 


schen Propaganda, Heldenverklärung und 
schlichter Unterhaltung: Wir blicken hinter die 


D. 
58 Schatzkammer: die Raritäten der Flying Heritäge Collection 
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AUGSBURG AIRSHOW 2008 


für Messerschmitt 


Wer Augsburg sagt, der muss im 
gleichen Propellerzug auch Mes 
serschmitt sagen (siehe auch 
FLUGZEUG CLASSIC 10/08): Der 
junge Ingenieur verlegte 1927 sein 
Unternehmen in die Fuggerstadt. 
Alle seiner bedeutenden Konstruk- 
tionen wurden dort gebaut. Und 
nun, weit mehr als ein halbes Jahr- 
hundert spáter, startete eine Hand 
voll dieser Flugzeuge dort bei der 
diesjährigen Airshow Ende Juli. 
Weil alle flugfähigen Bf 109 wegen 
technischer Probleme gegroundet 
waren, musste das Publikum mit 
der Bf 109 G-2 zwar als stati- 
schem Ausstellungsexemplar vor- 
lieb nehmen, in ihrem Element 
konnte dagegen die Me 262 im 


OBEN Musste 
»oben« blei- 


ben: Weil die 

Bahn in Augs- 

burg für die 

Me 262 zu 

kurz ist, blieb 

es bei einem 

Vorbeiflug 

RECHTS Die 

Bf 109 G-2 

vertrat ihre 

flugfáhigen 

Kollegen der 

Messerschmitt 

Stiftung 
LINKS Bf 108 
B-2, ebenfalls 
»Angehörige« 
der großen 
Stiftungs-Fa- 
milie. Von 
dem Typ war 
ein Trio am 
Himmel über 


Augsburg zu 
sehen 


Vorbeiflug erlebt wärden, auch 
wenn die Piste zum Landen zu 
kurz war. Und von der Me 108, ei- 
nem der erfolgreichsten Produkte 
aus dem Hause Messerschmitt, 
fanden gleich drei Exemplare ihren 
Weg nach Augsburg: Neben der 
bekannten Taifun (offizieller Name 
der 108) der Deutschen Lufthansa 
Berlin Stiftung Bf 108 B-1, und der 
Bf 108 B2 der Messerschmitt Stif- 
tung auch mit der Bf 108 B-1 einer 
hessischen Haltergemeinschaft ei- 
ne Rarität: Mit 81 Jahren die wohl 
älteste noch flugfähige Maschine 
dieses Typs, angetrieben von ei- 
nem zweiblättrigen Holzpropeller, 


Pssst, hier komme ich: Die unmotorisierte 
Version der Me 163, weltweit das einzige 
flugfáhige Exemplar der »Komet« 


noch ohne Verstellung. Ohne Mo- 
tor, dafür als knallroter Blickfang, 
startete die Me 163 der Messer- 
schmitt Stiftung vor den knapp. 
10.000 flugbegeisterten Besu- 


Ungnädiger Wettergott: Eine Un- 
wetterwarnung und heftige Gewit- 
terschauer am Samstagabend 
führten dazu, dass von den gemel- 
deten über 50 Flugzeugen nur 28 
zu dem mittlerweile schon traditio- 
nellen Fly In am zweiten Juliwo- 
chenende kamen. Werkstattleiter 
Reinhard Mücke präsentierte ne- 
ben zahlreichen Oldtimern auch ei- 
nen »Hingucker«, das vermutlich 
größte Flugzeug, das je in Schleiß- 
heim gelandet ist: eine C 160 
»Transall« der Bundeswehr in einer 
PopArt-Lackierung »Für den Frie- 
dens. Der leer schon etwa 29 Ton- 
nen schwere Beinahe-Oldtimer 
(Erstflug 1963) brauchte für die 
Landung dank Propellern mit Re- 
verse-Funktion und üppig dimensio- 
nierten Bremsen weniger als die 
Hälfte der 800m-Piste 

Erstmals auf dem Fly In vertre- 
ten war der Verein »B.F.H.«, Bayer. 
- Flugzeug - Historiker e.V., ein 
luftfahrthistorischer Verein, der 
sich vor einigen Jahren vom Werft- 
verein abgetrennt hat und sich im 
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chern. Ebenfalls als Nachbau war 
Messerschmitts Motorflugzeug M- 
17 zu bestaunen. Gerade mal 198 


Kilogramm brachte der kleine Holz- 


Doppelsitzer auf die Waage. Keine 


Gegensatz zu diesem mit der Luft- 
fahrtgeschichte ganz Bayerns be- 
scháftigt. Die Luftfahrtarchäologen 
zeigten einige Fundstücke von 
Weltkriegsflugzeugen sowie eine 
Bilderschau über die Geschichte 
des SchleiBheimer Flugplatzes. Sie 


zehn Maschinen dieses Typs wur- 
den 1925 von Messerschmitt in 
Bamberg gefertigt, die einzig 
Überlende hängt nun einen Katzen 
sprung von Augsburg entfernt im 


haben übrigens herausgefunden, 
dass die Vorlage für die histori- 
schen Schleißheimer Gebäude ur- 
sprünglich auf dem ehemaligen 
Flugplatz in Fürth-Atzendorf ent- 
standen war. Dort wurden bereits 
ein Jahr vor dem Bau der Schleiß- 


Deutschen Museum. Das Replikat 
vor Ort dagegen entstand - es 
wäre ja auch kaum anders anzu- 
nehmen - in Augsburg. 

Robert Kysela 


heimer Hallen im Jahr 1917 soge- 
nannte »Normalflugzeughallen« er- 
richtet, die mit ihrer Eisenbeton- 
bauweise als Muster für zahlreiche 
militärische Flugplätze in Deutsch- 
land dienten. 

Andreas Gollwitzer 


BRISTOL BLENHEIM 


Kampferprobter 
Finnenbomber 


Feierliche Übergabe: Am 30. Mai 
2008 erhielt das finnische Luftwaf- 
fenmuseum in Tikkakoski seine 
Bristol Blenheim Mk.IV, BL-200, 
nach einjähriger Restaurierung zu- 
rück. Die einzige vollstándige noch 
existierende Blenheim (bei allen an- 
deren handelt es sich um in Kana: 
da produzierte Bolingbroke) hat ei- 


ne lange und verdienstvolle Lauf- 
bahn hinter sich: Im April 1944 
kam sie zu Bomber Squadron 42, 
wo sie vom Staffelkapitän, Major 
Kalle Kepsu, geflogen wurde. Die 
Maschine nahm an rund 60 Einsät 
zen gegen die Sowjets und nach 
dem Waffenstillstand gegen seinen 
früheren Verbündeten Deutschland 


NORTH AMERICAN P-51B 


»Impatient Virgin« 
fliegt wieder! 


John Sessions wiederhergestellte 
P-51B 10-NA, »42-106638«, »Im- 
patient Virgin«, gab dieses Jahr in 
Oshkosh ihr öffentliches Debüt. 
Ausgeführt hat diese ausgezeich- 
nete Arbeit die Firma Pacific 
Fighters von John Muzala in Idaho 
Falls in einem Zeitraum von nur 
zwei Jahren. Die Überreste der im 
Mai 1944 der 361 Fighter Group 
in Bottisham zugeteilten Maschine 
wurden in der Zeit von 2003 bis 
2005 nach und nach auf einem 
Zuckerrübenacker in Hilgay nahe 
Norfolks, GroBbritannien, ausge- 
‚graben. Die Wrackteile hatten 
dort im Boden gelegen, seit Flight 
Officer Wade C. Ross von der 
376 Fighter Squadron am 22. Ju- 


m 


ni 1945 aus der P-51 nach einem 

‚dramatischen Kühlmittelverlust wäh- 
rend eines Tiefflug-Übungseinsatzes 
mit dem Fallschirm ausstieg. Zu die- 
sem Zeitpunkt war das Flugzeug be- 


Frisch restauriert: Blenheiiti MK.IV des fin- 
nischen Luftwaffenmuseums. Sie trägt die 
Markierungen von 1944, damals war sie 
beim Bomber Squadron 42 eingesetzt 


s Pertti Juutilainen 


teil. Die Verwendung als Verbin 
dungs- und Vermessungsflugzeug 
nach dem Krieg setzte der Maschi- 
ne mehr zu als ihr gesamter 
Kriegseinsatz. Im Juni 1960 folgte 
die Genehmigung, die BL-200 als 
Ausstellungsflugzeug zu verwen 
den; danach war sie jahrelang im 
Freien ausgestellt. 

via Dave McDonald 


RECHTS Das spartanisch aus- 
gestattete Cockpit der finni- 
schen Blenheim. Einige Instru- 
mente und das Funkgerát 
müssen noch beschafft werden 


OBEN Die neu gebaute P-51B »Impatient Vir- 
gin« in den Farben, die sie trug, als sie im 
Mai 1944 bei der 376 FS, 361 FG, in Bottis- 
ham, England, eingesetzt war 


LINKS Der Waffenschacht samt der Munitions- 
zuführung der beiden in den Fláchen montier- 
ten Browning-MGs Fotos Dave McDonald 


seinem neuen Standort auf Paine 
Field, Washington, ergánzen. Dort 
stehen bereits eine P-51D, Tiger- 
cat, Spitfire und Bearcat. 

Via Dave McDonald 


reits umgerüstet, verfügte über die 
verbesserte »Malcolm«Kabinenhau- 
be und war als EVA zur Pilotenwei- 

terschulung abgestellt. Dieses Flug- 
zeug soll Johns Warbird-Flotte an 


Da geht's lang! Die Kurnass 277 im Wan Ramon-Kreisel. Sie erinnert an den ersten 


israelischen Astronauten 


Die ehemalige F-4E Kurnass (Vorschlagham- 
mer) 277 der Israelischen Luftstreitkráfte 
(ASF) hat eine neue Rolle als Wächter im Zen 
trum des neuen llan Ramon-Kreisels in Beer- 

ba, der Hauptstadt der Wüste Negev in 
Südisrael erhalten. Der Kreisel am Eingang 
des neuen IASF Technical College in Beer- 
Scheba wurde nach dem Astronauten llan 
Ramon benannt. Der Oberst der Israelischen 
Luftwaffe kam beim Absturz der Columbia- 
Raumfähre der NASA am 1. Februar 2003 
ums Leben. 


clubs ihre 


rten Indoorfli 


Foto Shlomo Aloni 


Die Kurnass 277 gehörte zu den unter Peace 
Echo V gelieferten Maschinen. 48 Flugzeuge 
des Typs F-4 gingen zwischen 1974 und 
1976 an Israel. Kurz nachdem sie bei der in 
Hatzerim stationierten »Orange Tail Knights«- 
Staffel, Squadron 107, in Einsatz gegangen 
war, wurde die Kurnass 277 bei einem Unfall 
am 3. Juni 1975 beschädigt. Trotz der schwe- 
ren Schäden der Kategorie 4 (eine Stufe vor 
dem Abschreiben Kategorie 5) wurde die Kur- 
nass 277 instand gesetzt und ging zurück an 
die Truppe. Shlomo Aloni 


Jahr 2007 ab 


MUSEUM SOESTERBERG 


= 


Am 3. Juli beging das Militärluft- 
fahrtmuseum in Soesterberg, Hol- 
land, sein 40-jähriges Bestehen — 
und machte sich selbst zwei Ge- 
schenke. Das erste ist die Radar- 
nasen-Sabre F-86K Q-263. Die Ma- 
schine, die früher als Gate 
Guardian auf dem inzwischen auf- 
gelösten Luftwaffenstützpunkt 
Twenthe stand, wurde vor einigen 
Monaten in das Museum transpor- 


tiert. Viele Jahrzehnte im Freien er- 


OBEN Vor nicht einmal einem Jahr flog die Fou- 
ga bei der DHJA. Hier hebt sie gerade zu einem 
ihrer wenigen Flüge nach der Restaurierung im 


forderten eine komplette Restau: 
rierung, die in erstaunlich kurzer 
Zeit durchgeführt wurde. Jetzt ruht 
die Sabre auf einer Säule im Muse 
umsgelände, leider ohne Fahr- 
werk, das wurde vor Jahren ausge- 
baut und verschrottet. 

Beim zweiten Geschenk handelt 
es sich um ein Schulflugzeug von 
Typ Fouga Magister. In den 
1960er-Jahren wurden niederländi- 
sche Militärpiloten in Belgien auf 


Sea Fury T.20 (VZ345), früher in deutschen Diensten 


10 


Fotos Andreas Zeitier 


»Dauerflug«: Die Sabre Q-263 bewacht jetzt den 


Himmel über dem Museum 


diesem Flugzeugtyp geschult, und 
zwar auf dem inzwischen ebenfalls 
geschlossenen Fliegerhorst Brus- 
tem. Im September 2007 beendete 
die bis dahin noch fliegende Fouga 
Magister F-GSHG der Dutch Historic 
Jet Association (DHJA) ihre fliegeri- 
sche Karriere mit einem Landeunfall 
auf dem Marinestützpunkt De Kooy. 
Im Frühsommer 2008 erwarb der 
Themenpark Aviodrome die Maschi- 
ne von der DHJA, setzte sie instand 


HAWKER SEA FURY 


Fotos Roger Soupart 


und tauschte sie gegen die Lock- 
heed Starfighter D-8061 des Muse- 
ums in Soesterberg. Die früher 
ganz in Rot gehaltene Fouga wurde 
komplett in den Farben der belgi- 
schen Luftwaffe neu gestrichen und 
das Kennzeichen »MT-51« am Bug 
angebracht - allerdings war das 
hóchste Kennzeichen, das je eine 
Magister der belgischen Luftwaffe 
getragen hat, »MT-50«! 

Roger Soupart 


Mit dem Zugang einer Sea Fury 
T.20 (VZ345) befindet sich seit 
Neuestem eines der ehemaligen 
deutschen Zielschleppflugzeuge in 
den Händen der in Duxford behei- 
mateten »The Fighter Collection« 
(TFC). Das Flugzeug hatte am 17. 
März 1950 seinen Erstflug und 
wurde im August 1958 als D-FATA 
(später D-CATA) zugelassen, bis 
Juli 1974 flog die Maschine in 
Deutschland. Anschließend ging 
die Maschine als VZ345 ins briti- 
sche Testzentrum Boscombe 
Down und tat dort viele Jahre als 
Begleitflugzeug Dienst. Am 10. 
‚April 1985 wurden Zelle und Leit- 
werk bei einem Bodenunfall stark 
beschädigt, sodass die fliegeri- 


sche Karriere der Maschine, zu- 
mindest vorläufig, zu Ende war. 
Die Sea Fury diente der Restaurie- 
rung eines weiteren Flugzeugs die- 
ses Typs (VR930 des Royal Navy 
Historic Flight) als Vorlage, bevor 
sie 1997 endgültig eingelagert 
wurde. Für welches Vorhaben das 
Flugzeug nun der TFC genau die- 
nen soll, war aus Duxford aller- 
dings noch nicht zu erfahren. Die 
ebenfalls wieder begonnen Arbei- 
ten an einer weiteren Hawker Sea 
Fury der Royal Navy (G-BUCM, 
VX653) lassen jedoch die Hoffnun- 
gen aufkeimen, in der Zukunft min- 
destens ein weiteres Exemplar die- 
ses Typs am Himmel sehen zu 
kónnen. Andreas Zeitler 


Konkurrenten werden Partner 


Am 10. November 1958 übernahm die Bundeswehr den ersten Strahltrainer 
CM.170R aus einheimischer Produktion — sichtbares Ende einer jahrzehntelangen 


Rivalitát. Weniger der deutsch-französischen als jener zwischen Messerschmitt und 
Heinkel. Kooperation hieß (und heißt bis heute) das Zauber 


gende-Massenprodüktion der F-104. G geöffnet. 


wort. Wie sonst wäre 
der Aufbau der Bundeswehr und besonders der'westdeutschen Militárluftfahrt. 
industrie denkbar gewesen? Anfangs hatte Messerschmitt zwar versucht, seinen 
Kopf durchzusetzen, doch stand sein Strahltrainer Me-200 hierzulande nie zur 
Debatte. Stattdessen: war die Fouga Magister für die junge Bund 
koren worden: Also fanden beide Erzrivalen 1956 aus rein wirtschaftlicher Notwen- 
digkeitin der Flugzeug Union Süd zusammen, um gemeinsam die Magister in 
Lizenz zu fertigen:hre Rivalität begruben sie ein Jahr später. sogar per Hand 
schlag. Ein weiser Entschlüss,-denn damiit-waren ihnen alle Türen for de nachfol- 


Wolfii 


Vielleicht bald wieder am Himmel zu sehen: Sea Fury der 


Royal Navy G-BUCM, VX653 
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1e Mühlbauer 


FLUGZEUG 
CLASSIC 
SPECIAL Teil 2 


Die elf wichtigsten Raketen- und 
Strahlflugzeuge der deutschen 
Luftwaffe in einem Band 


Ergánztes Bildmaterial, mit 200 teils 
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ALPHA JET 


Flieg 


Neuzugang im Jet Museum in Mon- 
télimar: Am 30. Mai traf mit dem 
Alpha Jet, Werk-Nr. 18, ehemalige 
Luftwaffen-Kennung 40-18, ein 
seltenes Exemplar ein. Das beson- 
dere an diesem Jet ist eine einläufi 
ge 30-Millimeter-Kanone unter dem 
Rumpf, für die das Bugrad extra 
seitlich versetzt wurde. Der Alpha 
Jet- bis 1988 wurden insgesamt 
512 Exemplare gebaut - kam im 
Tausch gegen eine Mirage Ill B, Nr. 
235, aus den Niederlanden. 

Ehemaliger Eigentümer des 
Alpha Jets ist Piet Smedts, Auto- 
händler und eigener Aussage zufol- 
ge Besitzer der größten privaten 
Flugzeugsammlung der Niederlan: 
de - unter anderem nennt er meh- 
rere F-104, G-91, Mig 21, F-84, 
sowie eine Mig 23 ML und eine 
Su-22 M4 sein Eigen. Auf einem 
Tieflader ließ er den ehemaligen 
Bundeswehr-Jet nach Frankreich 
bringen und nahm im Gegenzug 
die Mirage gleich wieder mit. 


MIRAGE V 


Leichte Schönheitsfehler: Leider 
fehlen die Instrumente in den Cock- 
pits, ein neuer Anstrich des Alpha 
Jets ist auch fällig. In Montelimar ist 


eine nahezu vollständige Samm 

lung aller Vorführungsflugzeuge 

aus dem Hause Dassault zu finden. 
Pierre Schmitt 


Wahl-Franzose: Der Alpha Jet, 
ex-Kennung 40+18, ist nun in 
Montelimar zu sehen 

Foto Pierre Schmitt 


In einer überraschenden Temploux ausgestellt sehen und war vermutlich Die 
Aktion wurde die Mirage V, worden war, zerlegt und Teil eines Tauschge- ehemals 
BA-03, ein ehemaliger Auf- nach Polen transportiert. schäfts, zu dem auch belgische 
klärer der belgischen Luft- Der Deltaflügler ist jetzt ein Hubschrauber Mil-2 Mirage V, 
waffe, der vor erst zwei im Muzeum Lotwicktwa gehörte. BA-03, jetzt 
Jahren auf dem Flugplatz Polskiego in Krakau zu Roger Soupart ausgestellt 


in Krakau 


Und tschüss: Die Skyraider AD-4N, F-AZDQ, noch immer im Blau 
des US Marine Corps, hat Frankreich verlassen 


DOUGLAS SKYRAIDER 


Heimkehr 
nach USA 


Die Douglas Skyraider AD-4N, F-AZDQ, (Bu.no. 
126946), ein Markenzeichen der franzósischen 
Warbird-Szene, hat Mitte August Frankreich auf 
dem Weg zu seinem neuen Eigentümer in den 
USA verlassen. Die Maschine kam Mitte der 
1980er-Jahre nach Frankreich, nachdem sie zu- 
vor bei der Luftwaffe von Gabun eingesetzt war. 


SUPERMARINE SPITFIRE MK.XVI 
Zukunft für kanadische Spitfire 


Unglaublich: In dem kleinen Ort St. 
Basile-Le-Grand, Kanada, wurde eine 
Spitfire vom Dach eines Stallgebäu- 
des geborgen. Hinter dem Fund ste- 
cken die neuen Eigentümer der Spit- 
fire, Marcel Deschamps von »Air 
Marcel«, einer Flugzeugrestaurie- 
rungsfirma, und Jocelyn Cóté. Die 
Spitfire Mk.XVI, SL542, wurde im Ju- 
li 1945 ausgeliefert und war bei 

595 und 695 Squadron der No. 1 
Civilian AntiAircraft Cooperation Unit 
und später bei der Station Flight in 
Duxford eingesetzt. Nach einem 
Landeunfall am 31. Januar 1957 
fungierte sie als Gate Guardian auf 
RAF-Plátzen und wurde 1992 ganz 
aus dem Verkehr gezogen. 

Die Spitfire war ursprünglich von 
einem Sammler aus Kanada erwor- 
ben und als N2289J ins zivile US- 
Zulassungsregister eingetragen 
worden. Bevor Jocelyn die Spitfire 
im April 2003 mit Hilfe seines 
Freundes Bob McCunn entdeckte, 
hatte sie bereits mehrmals den Be- 
Sitzer gewechselt. Jocelyn wartete 
auf den richtigen Zeitpunkt, um das 
Projekt seinem letzten Besitzer An- 
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Die Skyraider mit den Farben und Markierungen 
des US Marine Corps war seit 1985 Star auf 
zahlreichen Airshows in La Ferté Alais, wo sie 
häufig mit Stallgenossen auftrat. Mit diesem 
Weggang wird die Skyraider zu einem seltenen 
Anblick in Europa werden. 

Roger Soupart 


Diese hochwertige 


Ja, auch so etwas findet man 
in Stállen: Rumpf der Spitfire 
Mk.XVI, SL542, kurz nachdem 
er nach St. Hyacinthe gebracht 


worden war Foto Robert Collin 
thony Gurak aus Florida abzukau- 
fen. Gurak ließ das Flugzeug da- 
mals von Pierre d'André auf dessen 
Farm und Werkstatt in St. BasileJe- 
Grand außerhalb Montreals restau- 
rieren. Die Spitfire Mk.XVI, SL542, 
befindet sich jetzt in einer Halle auf 
dem Flughafen St. Hyacinthe in der 
Nähe Quebecs, wo sie in flugfähi- 
gen Zustand versetzt wird, was 
schätzungsweise fünf Jahre in An- 
spruch nehmen dürfte. 

Eric Janssonne 
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MILES M.12 MOHAWK 


Lindberghs 
Flugzeug 


Lindberghs Miles Mohawk M.12, G-AEKW, 

mit ihren auffallenden Farben, die Lindbergh 
1936 selbst ausgewáhlt hatte, im RAF- 

Foto Francois Prins 


Museum 


Neuzugang im RAF Museum Hen- 
don: Am 19.8 traf dort eine Miles 
M.12 Mohawk ein. Die Maschine 
‚gehörte einst Charles Lindbergh. 
Wáhrend einer Reise nach Europa 
im Jahr 1936 beauftragte er F. G. 


Miles mit dem Entwurf eines schnel- 


len Reiseflugzeugs. Gebaut wurde 
die Maschine von Philips & Powis in 


Woodley als Miles M.12 Mohawk (G- 


AEKW). Das Einzelstück wurde am 


1. Februar 1937 an Lindbergh über- 


geben, der damit mit seiner Frau 
Ann von Woodley aus nach Rom 


und weiter nach Indien flog. Auch 
für seinen Aufenthalt in Berlin vom 
23. Oktober 1938 bis 18. Januar 
1939 nutzte Lindbergh das Einzel- 
stück. Als Großbritannien am 3. 
September 1939 Deutschland den 
Krieg erklárte, schenkte Lindbergh 
die Mohawk der britischen Regie- 
rung. 1941 erhielt die Mohawk ei- 


nen RAF-Tarnanstrich sowie die RAF- 


Ser.Nr. HM503 und wurde als 
Verbindungsflugzeug eingesetzt. 
1946 außer Dienst gestellt, erhielt 
Sie nach dem Verkauf an Southern 


Aircraft wieder ihre alte Zivilzulas- 


sung. 
Die Miles Mohawk wurde 1948 
an Peter Pini verkauft, der mit ihr 
am 24. Oktober 1949 in Spanien 
verunglückte. 1950 vor Ort ver- 
kauft, verbrachte die Mohawk viele 
Jahre im Lager, bis der US-Samm- 
ler und Pilot Wilson Edwards ihre 


Überreste 1973 auf einem Schrott- 


platz in der Náhe Sevillas entdeck- 
te. Er informierte das National Air 
and Space Museum, dessen Direk- 
tor Louis Casey die Mohawk er- 


warb und in die USA bringen ließ. 
Eine Restaurierung kam nicht zu- 
stande, im Juli 2000 wurde die 
Mohawk dem Royal Air Force Mu- 
seum gestiftet. Die Restaurierung 
wurde durchgeführt bei Skyport 
Engineering und dem RAFM Cos- 
ford. Die Maschine erhielt dabei 
den Anstrich, den sie 1936 getra- 
gen hatte und traf bereits am 18. 
August 2006 im RAF-Museum in 
Hendon zur Ausstellung im Mile- 
stones of Flight-Gebäude ein. 
Frangois Prins 


BOEING B-17G 


»Sally B« bis 2009 
an den Boden gefesselt 


Großbritanniens einzige Boeing B-17 G, 
die »Sally B«, wird dieses Jahr nicht 
mehr fliegen. Schuld daran: Die Motor- 
probleme rissen nicht ab, neue Triebwer- 
ke mussten eingebaut und überprüft 
werden. Das wirbelte den Zeitplan kräftig 
durcheinander, die Fliegende Festung 
verpasste wichtige Airshow-Auftritte in 
Großbritannien sowie auf dem Festland. 
Elly Sallingboe, Halterin der »Sally B«, er- 


klärte gegenüber FLUGZEUG CLASSIC: 
»Motoren und gute Ersatzteile sind im- 
mer schwerer zu finden. Allerdings konn- 
te der Fehler im ersten Motor lokalisiert 
werden und wird derzeit behoben. Der 
zweite ausgefallene Motor wird noch in 
den USA untersucht. Wir sind alle sehr 
traurig über diesen unglücklichen Laut 
der Dinge. Vor allem: Das ist das erste 


Mal in 33 Jahren Schaufliegen, dass die 
Fortress eine komplette Saison ver- 
sáumt hat.« Sallingboe ist jedoch zuver- 
sichtlich, dass die B-17 im nächsten Jahr 
wieder dort sein wird, wohin sie gehört — 
in der Luft. Text/Foto François Prins 
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MESSERSCHMITT-WINTERFLIEGERJACKE 


Hochwertige Messerschmitt-Flieger- 
jacken nach den Vorbildern aus Zei- 
ten des Zweiten Weltkriegs hat 
originakfliegerjacken.de schon län- 
ger in seinem Angebot. Passend 
zu Beginn der kalten Jahreszeit prä- 
sentiert der Internet-Shop nun auch 
die Messerschmitt-Winterjacke aus 
Schaffell, wie sie zusammen mit Ka- 
nalhosen von den Jäger Piloten vor 
über 60 Jahren getragen wurden. 
Auch wenn heute mit der briti- 
schen Irvinjacke und der amerikani- 
schen B-3-Schaffelljacke die Klei- 
dungsstücke der Alliierten erheblich. 
populárer sind, für Shop-Betreiber 
Ingo Laufenbergs gibt's nichts da- 
ran zu rütteln: Die deutschen Win- 
terjacken waren prakti- 
scher und 
zweckmäßiger und 
somit den alliier- 
ten Jacken 
überle- 
gen.« 


Das Geheimnis der 
deutschen Jacken: Mit ihrer Extra- 
Ausstattung wie Kartentasche, den 
beiden Seitentaschen, einem von in- 
nen verstellbaren Bund und Innenär- 
mel waren die deutschen Jacken 
auf der Höhe ihrer Zeit. 

Freilich gab es während des Kriegs 
nicht »die« einheitliche Fliegerjacke, 
‚oftmals wurde improvisiert. Da wur- 
den schon mal lange Ledermäntel 
zu Blousons umgemodelt, um in 
den engen Cockpits mehr Bewe- 
gungsfreiheit zu haben. Auch Mo- 
torradjacken und Beutejacken ver- 
wandelten die Jagdflieger in eine 
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funktionsfáhige Fliegerkluft. Die 
Luftwaffenführung hatte daran 
nichts auszusetzen gehabt — so 
lange der uniforme Charakter ge- 
wahrt blieb. Hauptsache flugtaug- 
lich. 

Doch was die Messerschmitt- 
Winterjacke betrifft: »Das war eine 
spezifizierte Jacke, es gab sie in 
Stoff oder Schaffell. Den Schnitt ha- 
ben wir von einem historischen Ori- 
ginal übernommen«, sagt Laufen- 
bergs. Fakt ist: Es gab damals 
einige Firmen, die mit ihren Winter- 
jacke die Luftwaffe ausgestattet 
hatten, heute ist dazu jedoch kaum 
noch etwas bekannt. Laufenbergs 
Messerschmitt-Winterjacken aus 
Schaffell werden exklusiv in Schott- 
land gefertigt, von der Schweizer 

Edelmanufaktur RiRi stammen 
die Reißverschlüsse, die 
Druckknöpfe sind 
von Prym. 


Passende 
gestickte Luftwaffen-Staffelabzei- 
chen vom JG 5 Eismeer und JG 52 
hat der Online-Shop ebenso im An- 
gebot; weitere sind in Planung. Was 
Laufenbergs allerdings nicht im Pro- 

die Winterjacke in 
ing: Die heizbare Ver- 
sion, mit zusätzlichen Anschlüssen. 
Aber wer hat schon das Glück, in ei- 
ner Bf 109 in den Winterhimmel 
starten zu dürfen? 


Preis: 849 Euro. 

Weitere Infos im Internet unter 
www.originafliegerjacken.de oder 
unter Telefon O 24 31/94 21 36. 
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NEWS 


he von Weybridge, Surrey, ist der 

komplette Rumpf der ehemaligen 
British Airways VC 10, GARVM, er- 
halten geblieben. Als Ende des Jah- 
res 2006 das bittere Ende für die 
British Airways-Sammlung im RAF- 
Museum Cosford kam (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 10/06, Seite 12), 
war die VC10 mit Ausnahme des 
Cockpitabschnitts, der nach East 
Fortune gehen sollte, für die Ver- 
schrottung vorgesehen. Zwar konn- 
te das Museum nicht den ganzen 
Airliner übernehmen, immerhin be- 
sitzt man in Weybridge bereits ein 
vollständiges Exemplar der VC 10. 

Ein weiterer Flugzeugtyp in der 
Sammlung des Museum ist nun 
doppelt vorhanden: Die Hunter 
F.Mk 51 E-412 ist das zweite 
Exemplar dieses Typs im Museum 
(Das erste ist die E-421, eine 


Į: Brooklands Museum in der Nä- 


Heimkehrer: 
Die Restaurie- 
rung der 
Hurricane Il 
22389, die 
1996 in der 
Region um 
Murmansk 
geborgen 
worden war, 
náhert sich 
ihrem Ab- 
schluss 


VC10, HUNTER UND HURRICANE 


News vom Brooklands Museum 


F.51 mit dánischen Markierun- 
gen). Die E-412 gehórt zu einem 
Baulos von dreißig F.51 Hunter, 
die in Kingston on Thames für die 
königlich dänische Luftwaffe pro- 
duziert wurden. Die Maschine flog 
erstmals im April 1956 und war 
bei der 724 Squadron in Aalborg 
als E-412 eingesetzt. Nach ihrer 


AuBerdienststellung im März 
1974 wechselte der Jet mehr- 
mals den Besitzer, bevor er im 
September 2005 schließlich ins 
Brooklands Museum kam. Das 
Flugzeug soll in einem von der 
britischen Heritage Lottery finan- 
zierten Programm zur Ausbildung 
von Freiwilligen in Luftfahrtmu- 


Der Rumpf der jetzt im Brooklands Museum stehenden ehemals 
stolzen VC10, G-ARVM, von British Airways 
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seen einen neuen RAF-Farban- 
strich erhalten. 

Auch die Restaurierung der Hur- 
ricane Il 22389 nähert sich lang- 
sam ihrem Ende. Noch ist der 
Merlin-Motor des ehemaligen Flug- 
zeugs der sowjetischen Luftstreit- 
kráfte nicht eingebaut. Die Maschi- 
ne erhielt nicht ihre früheren 


sowjetischen Markierungen, mit 
denen sie authentisch und vor al- 
lem auch einmalig gewesen wáre. 
Jetzt trágt sie die Farben und Mar- 
kierungen der XR-T der 71 »Eagle« 
Squadron, einer von fünf Staffeln, 
bei der man die Maschine einge- 
setzt hatte, bevor man sie an die 
UdSSRabgab. Norman Pratlett 


Wird wahrscheinlich RAF-Farben und -Markierungen erhalten: die 


ehemals dänische Hunter F.51, E-412 


Fotos Norman Pratlett 


SOEST & BREITSCHEID 


Airshow- 
marathon 


Zwei Flugtage an einem Wochenen- 
de, wie kriegt man das hin? Nach 
800 Kilometer im Auto, 27 Stun- 
den Einsatz an und mit der Linse, 
drei Tagen auf zwei Flugplätzen und 
über 1500 Bildern weiß ich; Es 
geht. Gemeint sind die Flugtage 
von Soest Bad Sassendorf und 
Breitscheid/Haiger. 

Samstag Abend in Soest, die 
mystische Stimmung der partiellen 
Mondfinsternis ist fast vorbei, es 
ist 23:30 Uhr, noch ein letzter Blick 
auf die wunderschön beleuchtete T- 
6 (Out of Africa). Aus dem Partyzelt 
dringt gute Musik, die Stimmung 
kocht. Die Piloten sind schon lange 
im Hotel, aber Helfer, Vereinsmit- 
glieder und Freunde vom Verein fei- 


ern zusammen einen perfekten ers- 


ten Tag in Soest. Auch ich finde ein 
Ende, 13 Stunden Flugtag am 

Stück bei hochsommerlichen Tem- 
peraturen, es wird langsam Zeit für 


eine Mütze Schlaf. Morgen früh ste- 


he ich schon an der nächsten 
Flightline, von der Soester Börde 
geht es in den Westerwald, Tag 
Zwei beim Internationalen Flugtag 
auf der Hub. Voll ist es geworden 
am zahlungskräftigen Sonntag. 
Uber 10000 Besucher sáumen 
den Platz, der Veranstalter scheint 
erstmal zufrieden. Am Freitag ging 
es viel ruhiger zu, obwohl sich be- 
rühmte Gäste wie die Transall oder 
die B-25 Mitchell aus Holland an- 
kündigten. Doch der Sea Harrier, 


OBEN Haupt- 
attraktion in 
Breitscheid: 
Baptiste Salis 
und Marc 
Mathis mit ih- 
rer Skyraider 
und P-51 
RECHTS SG-38 
in Soest 


Typ GR.9, der RAF Cottesmore 
stahl allen die Show. 20 Jahre hat 


es gedauert, bis ein Senkrechtstar- 


ter wieder mal den beschaulichen 
Flugplatz im Westerwald besuchte. 


Uber 20000 Luftfahrtenthusias- 


ten besuchten die Flugtage von 
Soest und Breitscheid vom 15. bis 


AVRO ANSON 


. Umgezogen 


Die Avro Anson C.Mk. 19 ist jetzt in Groningen zu Hause. Die ova- 


len Fenster sind typisch für die als Reiseflugzeug eingesetzten 
Nachkriegsversionen dieses Typs 


Das Canadian Allied Forces 1940- 
1945 Museum, inzwischen an ei- 
nem neuen Standort in Groningen 
(im äußersten Norden Hollands), 
hat eine Avro Anson C.Mk. 19 er- 
halten. Zuvor war dieses Flugzeug 
im Militárluftfahrtmuseum in So- 
esterberg und im Themenpark 
Aviodrome ausgestellt. Auch wenn 
die Maschine als D-26 der RNLAF 
bemalt ist, so ist sie doch nie bei 
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Roger Soupart 


den niederlándischen Streitkráften 
geflogen. Bei der C.Mk. 19 han- 
delt es sich um eine Nachkriegs- 
version der Anson, und diese Ma- 
schine mit der Ser. Nr. VM352 war 
bei der RAF als Reiseflugzeug ein- 
gesetzt. 

Ansons waren von 1936 an im 
Einsatz; die letzten Maschinen die- 
ses Typs wurden 1968 ausgemus- 


tert. Roger Soupart 


Robust 


17.August 2008 und sahen zahlrei- 
che Epochen der Luftfahrtge- 
Schichte in der Luft und am Boden. 
Wenn alles klappt, werden beide 
Vereine in zwei Jahren wieder einen 
Flugtag veranstalten. Aber bitte 
nicht wieder am gleichen Wochen- 


ende! Jürgen Moll 
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DEEG Dornier Do 335 


HOCHLEISTUNGSMASCHINE 


Der „Wundervoge 1“ beim 
Erprobungskommando 


Die Dornier Do 335 war unbestritten der 
schnellste deutsche Kolbenjäger seiner Zeit. 
Revolutionär war ihre Auslegung mit Tandem- 
Antrieb. Das Reichsluftfahrtministerium setzte 
damals hohe Erwartungen in die Entwicklung 


er Entwurf der Do 335 basier- 
te auf der Ausschreibung des 
Reichsluftfahrtministerium 
(RLM) über den Bau eines 
Schnellbombers vom 28. 
Dornier erhielt den Zuschlag für die Do 3 
am 10.1.43: Die sehr ungewöhnliche Kons- 
truktion hatte einen Tandemantrieb, das 
heißt ein Motor mit Zugschraube im Rumpf 
vorn und ein Motor mit Druckschraube im 
Rumpfheck. Der Tiefdecker ruhte auf ei- 


nem breiten Dreibeinfahrwerk mit Bugrad. 
Der ursprüngliche Entwicklungsauftrag 
ging über zehn Versuchsmuster, V1 bis 
V10. Die Attrappe der Do 335 wurde am 
18.4.1943 besichtigt, am 27.8.1943 fand 
erstmals der Probelauf des Hecktrieb- 
werks mit Fernwelle bei Dornier statt. Der 
Auftrag über die Versuchsflugzeuge wurde 
am 21.9.43 um zehn Versuchsmuster erwei- 
tert (V11 bis V20). Dornier erhielt darüber 
hinaus am 7.10.43 den Entwicklungsauf- 


der Do 335. Doch konnte die Maschine als 
Kampfflugzeug diese Erwartungen erfüllen? 
Genau das sollte ein Erprobun&skommando fest- 
stellen und die Do 335 auf »Herz und Nieren« 
prüfen - mit einem überraschenden Ergebnis 


trag für das abgewandelte Schulflugzeug. 
Die erste Maschine, die Do 335 V1, war am 
26.10. 1943 flugklar, und noch am selben 
Tag unternahm Cheftestpilot Hans Dieter- 
le den erfolgreichen Erstflug. 

Am 11.11.1943 legte man die Reihenfol- 
ge für die verschiedenen Einsatzzwecke 
der Do 335 fest: Schnellstbomber, Zerstó- 
rer, Nachtjáger und Aufklärer. Diese wur- 
de nur zwei Monate später in der Entwick- 
lung und Serienausbringufig geändert, 


Vorserienmaschine Do 335 A-0, W.Nr. 240 106, lackiert im serienmäßigen Sichtschutzanstrich (RLM 81/82/65). 


Das Flugzeug fiel möglicherweise einem Bombenangriff zum Opfer 
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Zeichnung Ringlstetter 


Die Do 335 V1 startete am 26.10.43 mit Hans Dieterle zum erfolgreichen Erstflug. Hier ist die V1 bei Wartungsarbeiten zu sehen 


nun lautete die Reihenfolge Aufklärer, Zer- 
störer, Bomber sowie Nachtjäger. Für letz- 
tere Rolle war die Zweimot ursprünglich 
überhaupt nicht vorgesehen, deswegen er- 
ging am 20.1.44 ein Auftrag über fünf wei- 
tere Versuchsmuster Do 335, V21 bis V25, 
an Dornier. Am 29.1.44 legten die einzel- 
nen Waffengattungen, also der General der 
Kampfflieger (GdK), der Jagdflieger (GdJ) 
sowie der Aufklárer (GdA) die Forderun- 
genan die Do 335 fest. Deren Vorgaben wi- 
chen vóllig von der ursprünglichen Auf- 
gabenstellung ab. Nun begann ein wahrer 
Rollentausch: Die erste Besprechung über 
die zweisitzige Do 335 fand erst am 1.3.44 
statt. Am 14.3.44 wurde die Entwicklungs- 
reihe erneut geändert, jetzt stand der Auf- 
klärer an erster Stelle. Am 31.3. wurde das 
Kampfflugzeug 
zurückgestellt, 
um die Do 335 
beschleunigt 
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als Zerstörer herauszubringen. Trotzdem 
forderte man am 16.6.44 die Do 335 A-1 
und A-2 wieder als Kampfflugzeug. Am 
3.8.44 entschied der Chef Technische Luft- 
rüstung (TLR), die Aufklärerserie A-3 nun 
schleunigst als Nachtjäger umzustellen. 
Und am 26.9.44 befahl Reichsmarschall 
Göring, alle bisherigen Baureihen (Aufklä- 
rer und Kampfflugzeug) nun als schw 
Zerstörer herauszubringen. Der Nachtjä 
ger sollte wegfallen. Am 10.10.44 war das 
alles erneut hinfällig, laut Befehl von 
ring musste die Do 335 jetzt ausschließlich 
als Nachtjäger gebaut werden. Das erste 
Musterflugzeug der Do 335 A-6 als Nacht- 
jäger war am 15.11.44 fertig. 


Ständiger Rollentausch 

Dem Durcheinander fielen einige vorgese- 
hene Baureihen wie die A-3 und A-4 zum 
Opfer. Neue Vorrichtungen mussten gebaut 
werden beziehungsweise im Bautermin 
vorgezogen werden. Das hatte zur Folge, 
dass der Nachtjäger Do 335 A-6 nicht als A- 
6, sondern als A-1 gebaut werden sollte, um 
ihn anschließend in einem zweiten Werk 
umzubauen. Entwicklungspotential wurde 
aufgerieben. Und was noch viel schlimmer 
war: Wertvolle Zeit verstrich. 

Am 4.9.44 wurde der Befehl für die Auf- 
stellung eines Erprobungskommandos 
(E-Kdo) gegeben. Seine Aufgabe: die Trup- 
penerprobung der Do 335 als Mosquito- 
Nachtjagdflugzeug und in zweiter Linie als 
Jagd-, Aufklärungs- und Kampfflugzeug. 
Warum sich das E-Kdo aber unter anderem 
aus einer Zerstörerstaffel und einem Werk- 
stattzug aus dem Bereich des GdJ zusam- 


Trotz der Anbringung von Sichtbeulen 
hatte der Flugzeugführer eine schlechte 
Sicht nach hinten 


Fotos Sammlung Dietmar Hermann 
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mensetzen sollte, bleibt ein Rátsel. Zusátz- 
lich waren vom GdA der stellvertretende 
Kommandoführer, drei Flugzeugführer und 
37 Mann technisches Personal eingeplant. 
Aus dem Bereich der Kampfflieger war zu- 
nächst überhaupt kein Verband für die Er- 
probung vorgesehen. Das E-Kdo-Personal 
war darüber hinaus als Grundstock für die- 
jenigen Verbände vorgesehen, die als erste 
auf die Do 335 umrüsten sollten. 
Zunächst fand die Erprobung bei Dor- 
nier in Mengen statt. Obwohl im Aufstel- 
lungsbefehl ungenannt, wurde die III. 
Gruppe des KG 2 unter Major Schreiweis 
mit in die Arbeiten eingebunden. Nun 
hátte es also zügig vorangehen kónnen — 
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DEEL Dornier Do 335 


OBEN Auch die 

Do 335 V3 konnte 
vom Erprobungs- 
kommando mehr- 
fach geflogen wer- 
den. Im Sommer 
1944 gehörte sie 
mit dem Verbands- 
kennzeichen T9+ZH 
zum Bestand der 
1./Aufklárungs- 
gruppe ObdL 
(Oberbefehlshaber 
der Luftwaffe) 


Claude Dornier (1884 - 1969) De Havilland Mosquito 


Von Claude Dornier 
stammen eine Reihe 
weltberühmter Flug- 
boote wie die Do X 
oder Do »Wal«, Mit der 
Do 17, den »Fliegen- 
dem Bleistift«, begann 
der Bau leistungs- 
fähiger Mittelstrecken- 
flugzeuge. Die Do 215 
und Do 217 waren 
erfolgreiche Weiterent- 
wicklungen Dorniers. 


Foto DEHLA 
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wenn sich nicht just die Do 335-Flugzeu- 
ge als größtes Hindernis entpuppt hätten. 
Ihre Produktion kam nicht in Gang, die 
zunehmende Gefährdung durch Luftan- 
griffe zwang zu weitreichenden Änderun- 
gen. So befahl man dem E-Kdo, am 
20.11.44 nach Rechlin zu verlegen. Dort 
war die Erprobungsstelle der Luftwaffe 
Die ursprünglich für die Evaluation der 
Do 335 aus dem Einsatz gezogene 


Die DeHavilland Mosquito 
wurde zum Albtraum der 


jagdflugzeugen kaum zu 
erreichen. In der Nacht 


für britische Bomber. Als 
Aufklärer konnte sie fast 


operieren. 


deutschen Luftwaffe. Aufgrund 
ihrer hohen Geschwindigkeit 
war sie von deutschen Nacht- 


fungierte sie als Zielmarkierer 


unbehelligt über Deutschland 


Foto Sammlung D. Hermann 


s Kampfgeschwaders KG 2 
unter Major weis verlegte nicht mit 
nach Rechlin. Sie wurde zur V./NJG 2 um- 
benannt und ging mit Ju 88 G-6 im De- 
zember 1944 zurück in den Einsatz. Im Be- 
richt wird die Einheit daher gar nicht 
mehr erwähnt. Wie sich die Do 335 in der 
Einsatzerprobung verhielt, geht aus dem 
Erfahrungsbericht des Erprobungskom- 
mandos 335 vom 23.1.45 


Die Do 335 V1 
im Flug. Sie trug 
lange Zeit die 
Hauptlast der 
Werkserprobung 


UNTEN Do 335 V3, 
W.Nr. 230003: 
Diese Maschine 
hatte als einzige 
Do 335 ein hell- 
blaues unteres 
Seitenleitwerk 
Zeichnung Ringlstetter 


SREAHRUNGSBERICHT 


über bisherige Tätigkeit des E-Kdo.335 


»Nach Aufstellung in Friedrichshafen war das 
technische Personal zur praktischen und theo- 
retischen Einweisung in die Auslagerungs- 
betriebe der Firma Dornier kommandiert. 
Technisches Spitzenpersonal wurde im Mus- 
terflugbetrieb in Mengen eingesetzt. 

Als sehr nachteilig ich die perso- 
nelle Zusammenstellung rpr. Komman- 
dos. Das von anderen Dienststellen aus dem 
Bereich des G.d.]. (General der Jagdflieger) 
zum Kdo. versetzte technische Personal war 
entsprechend schlecht beurteilt und weit un- 
ter dem Durchschnitt technisch arbeitsfühig, 
so daß später selbständiges Arbeiten nur ge- 


E.Kdo. versetzten Teile der Aufklärung: 

fel 1. (F) 5, möglich war. Es wäre anzustre- 
ben, bei Zusammenstellung eines Erpro- 
bungskommandos eine vollständige Staffel 
als solche zu kommandieren, da hierdurch bei 
bestens eingespieltem technischen Personal 
die Erprobungsaufgaben erleichtert und be- 
schleunigt werden. 

Nach durchgeführter Industrieeinweisung 
verlegte das E'Kdo auf Befehl des K.d.E. (Kom- 
mando der Erprobungsstellen) am 20.11.44 
nach Rechlin, um dort seine eigentliche Arbeit 
aufzunehmen. Bis zur Übernahme der bei der 
E'Stelle befindlichen Flugzeuge wurde das 


Focke-Wulf Ta 152 


Die Produktion der Do 335 
sollte zu Gunsten der neuen 
FockeWulf Ta 152 eingestellt 
werden. Im Vergleich zur 
Do 335 war, bei in etwa 
gleichen Leistungen, der 
Fertigungs- und Wartungs- 

. aufwand deutlich geringer. 

. Die Ta 152 wurde erstmals 
auch als einmotoriger 
Zerstörer geplant. 


Foto Sammlung D. Hermann 
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Spitzenpersonal sowohl theoretisch als auch 
praktisch weiter eingewiesen und geschult, daft 
somit danach einwandfreier selbstündiger Ar- 
beitsverlauf gewührleistet war. 

Mitte Dezember wurden 4 Musterflug- 
ge zunächst wartungsmäßig von der 
E’Stelle übernommen. Auf diesen Flugzeug- 
mustern liegen nur rein technische Erpro- 
rsuche. Im Einverstündnis mit K.d.E. 
ist es jedoch den Flugzeugführern des Kom- 
mandos möglich, während dieser technischen 
Erprobungsaufgaben einen beschränkten flie- 
‚gerischen Einblick und Erfahrungen mit der 
Do 33: mmeln. 

Trotz stärkstem Arbeitseinsatz konnten we- 
‚gen technischer Änderungen der vorhandenen 


eferplanes, technischer Störungen wäh- 
rend der Überführung, Schlechtwetter und 
Myo (Fliegeralarm), überhaupt bis jetzt le- 
diglich von 2 Flugzeugführern des E’Kdos 
nur 5 - 6 Flüge ausgeführt werden. Sümtli- 
che mußten durch Unklarwerden während 
des Fluges abgebrochen werden. Die techni- 
schen Schwierigkeiten der Do 335 benötigen, 
trotzdem das Flugzeug etwa 1 Jahr flugfähig 
ist, einen dermaßen starken Arbeitsaufwand 
und Änderungen, daß die Durchführung der 


Die Regelung 

der Kühlerklappen 
am Bugmotor 

war bei hohen 
Geschwindigkeiten 
nicht in Ordnung. 
Der Motor drohte 
zu unterkühlen 


eigentlichen Erprobungsaufgaben des E'Kom- 

mandos vorlüufig wegen Beseitigung rein tech- 

nischer flugsicherheitsmäßiger Mängel noch 
infrage gestellt ist. 

Die Do 335 benötigt im Verhältnis zu 
anderen, leistungsmäßig vergleichbaren deut- 
schen Flugzeugmustern entsprechenden 
Verwendungszwecks, wesentlich höheren 
Aufwand an technischem Personal und Ge- 
rät, wobei technisches Personal einwandfrei 
geschult und praktisch selbständig arbeiten 
können muß. 

So wurden z.B. in der Zeit vom 17.12.44 
bis 31.1.45 mit 5 Flugzeugen 31 Flüge mit 
ij mt 9 Stunden 41 Min. durchgeführt, 
wobei das technische Personal einer Zerstó- 
rerstaffel und eines Werkstattzuges, teilwei- 
se in Nachtarbeit, voll ausgelastet war. 
Diese Hauptschwierigkeiten sind: 

— Fahrwerk: ist zu schwach, fährt nicht ein 
bei 80 % der durchgeführten Flüge, falsche 
Konstruktion 

—Hydraulik: Besonders Fahrwerksverriege- 

lung bei eingefahrenem Zustand unzuver- 

lässig 

— Kühlung, Heckmotor: Kühlung undicht, 
Regelung der Heckkühlerklappen durch 
Hydraulik zu empfindlich. Dadurch 
Schwingungen in der Querachse, die bis 
zu flugsicherheitsgefährdeten Fluglagen 
führen, besonders im Tiefflug. Regulierung 
der Kühlerklappen am Bugmotor bei hohen 
Geschwindigkeiten, besonders im Neigungs- 
flug dermaßen schlecht, daß Unterkühlung: 
des Motors eintritt. 

—Kompaßanlage: Mutterkompaß durch Un- 
terbringung in der Fläche nicht befriedigend 
zu kompensieren. Abweichung bis zu 30° 
möglich (Ursache des Verlustes Do 335 bei 


b.w. 
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Hans Dieterle 


Hans Dieterle flog erst- 
mals die Do 335 V1 
am 26.10.43. Mit 
seinem Namen ist der 
Rekordflug der Heinkel 
He 100 V8 am 
30.3.39 verbunden: Er 
erreichte eine Höchst- 
geschwindigkeit von 
746 km/h. Dieterle war 
ab dem 1.9.41 bis 
zum Kriegsende 
 Dornier-Testpilot. 

Foto Slg. Hermann 
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Überführung von München nach Rechlin, 
Feldw. Wollank durch englische Jäger bei 
Limburg/ Lahn abgeschossen). 

Notkompaß durch ungünstige Kräftever- 
hültnisse im Führerraum vorläufig nicht 
zu kompensieren. Abweichung bis zu 30° 
möglich. 

FT-Anlage: FuG 16 zu geringe Reichwei- 
te, FuG 125: Erprobung noch nicht abge- 
schlossen. 

Kabinendach: Sehr schlechte Sichtver- 
hültnisse, CO-Abdichtung bis jetzt noch 
nicht sichergestellt, Zu kompliziertes 
Schließen und Öffnen beim Einstieg, auch 
beim Notausstieg. 

E-Motor: Do 335 ist vorläufig mit DB 603 
E-Triebwerken geplant. Diese sind augen- 
blicklich zum Einbau als Heck-Triebwerk 
‚gesperrt, da bisher in 9 Fällen (Werknum- 
mer 106 und V 3) Getriebestirnrad am La- 
derritzel gerissen ist. Änderung des gefeder- 
ten Stirnrades bei DB in Erprobung. 


[ 


Fliegerische Beurteilung 


Trotz geringer Flugerfahrungen kann folgen- 
des Urteil und grober Überblick gegeben wer- 
den: 

Fliegerische Schwierigkeiten sind nicht 
vorhanden. Als irgendwie stórend wird das 
Nichtsehenkönnen des Heckmotors und der 
Luftschraube empfunden. Das hintere Trieb- 
werk ist nur durch Geräte zu überwachen, be- 
darf daher besonderer Aufmerksamkeit, wird 
aber nach mehreren Flügen zur Gewohnheit. 

Start und Landungen normal mit schwa- 
cher Ausbrechneigung, da bei Rollstrecken 
bei Start etwa 800 m, Landung 1000 m bei 
‚günstigster Beladung. 

Leistungen: Die tatsächlich erflogenen 
Höchstgeschwindigkeiten liegen unter dem 
von der Industrie angegebenen. Am Boden 600 
km/h in Volldruckhöhe 800 km/h. 


In neun Fällen 

riss beim DB 603 E 
Heckmotor das 
Getriebestirnrad 
am Laderritzel 


Von der E'Stelle und Versuchsverband OKL 
sind die Höchstgeschwindigkeiten mit 570 
km/h und 730 km/h und teilweise darunter- 
liegen erflogen worden. 

Hierbei handelt es sich um Musterflugzeu- 
ge, so daß mit weiterem Leistungsverlust im 
Serienbau und weitgehendsten flugsicherheits- 
notwendigen technischen Änderungen von et- 
wa 20 km/h unbedingt gerechnet werden muß. 

Kurveneigenschaften: Die Wendigkeit ent- 
spricht der der Me 410, wobei die Bahnge- 
schwindigkeit sich etwa auf 300-350 km/h er- 
hóht. Die Beschleunigungen sind dabei auf 
Grund des hohen Gewichtes der Do 335 (Zer- 
störer Abfluggewicht 10,4 to) im Neigungs- 
und Sturzflug hoch, im Steigflug träge. 

Flüge in größeren Höhen konnten wegen 
mangelnden Klarstand noch nicht durchge- 
führt werden. 

Die Sichtverhältnisse sind besonders nach 
hinten denkbar schlecht. Auch Anbringung 
von Sichtbeulen hat zu keinem Erfolg geführt, 
da Rumpfquerschnitt zu breit ist. Im Luft- 
kampf muß dabei mit Überraschungsangriffen 
von hinten, auch von hinten oben gerechnet 
werden. Nach vorn und unten wird die Sicht 
durch ungünstige Konstruktion 


Die 
kommando geflogen, 
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gert i satz zur 
xistiert im Gegen z 
Ges er 107 bislang kein Bild 


hier gezeigten Werknummt 


der Haube stark beeintrüchtigt. 
Änderungen zur Verbesserung 
sind augenblicklich nicht mehr 
möglich. 


Beurteilung der 
Einsatzmöglich- 
‚keiten 


Das Flugzeug Do 335 würde als 
Zerstörer in einem Frontab- 
schnitt ohne starke feindliche 
Jagdabwehr erfolgversprechend 
eingesetzt werden können. 


Die Verwendung als Jagdeinsitzer im Ta- 
geseinsatz entspräche den Einsatzverhältnis- 
sen der Zerstörerverbände in der Reichsver- 

teidigung im Jahre 1943/44 mit Me 410. 
Trotz Gewinn höherer Geschwindigkeit und 
starker Bewaffnung der Do 335 wird der Ein- 
satz als schwerer Jäger nur dann den ge- 
wünschten Erfolg bringen, wenn absolute ei- 
gene Jagdüberlegenheit gewährleistet ist. 
Schlechte Wendigkeit und Trägheit des Flug- 
zeuges, sowie denkbar schlechteste Sichtver- 
hültnisse nach hinten lassen die Do 335 in je- 
dem Jügerkampf unbedingt unterlegen sein. 

Die Anordnung der Triebwerke lassen die 
Do 335 zellenmäßig beste Leistungen voll- 
bringen, wodurch das Motorflugzeug in der 
Leistungssteigerung ins Endstadium getre- 
ten ist. Bis zum wirklichen Einsatz des Flug-, 
zeuges wird durch Lieferplan Unruhe und 
der unbedingt Beseitigung technischer Mün- 
gel voraussichtlich wenigstens 1/4 Jahr ver- 
gehen. 

Es bliebe zu prüfen, ob die tatsächlichen 
Leistungen der Do 335 im Vergleich zu den 
dann auftretenden ausländischen Flugzeug- 
mustern einsatzmäßig den Anforderungen 
‚gerecht werden. » 

Zur Erprobung Do 335 für den Nachtein- 
satz (helle Nachtjagd) wurde dem Komman- 
do Bertram vom Insp. D. Nachtjagd zuge- 
teilt. 

Aufgrund o.a. Schwierigkeiten konnte 
Nachtflugbetrieb bisher noch nicht durchge- 
führt werden, bevor Behebung o.a. techni- 
scher Mängel nicht sichergestellt ( besonders 
Fahrwerk und Kompaß), wird Nachteinsatz 
nicht möglich sein.« 


Unterzeichnet wurde der Bericht von 
Hauptmann Meyer 


Soweit der — wenig schmeichelhafte — Er- 
fahrungsbericht des E-Kdo. Der Bericht 
stellt den Einsatz der Do 335 vóllig infrage. 
Zwischen seiner Aufstellung bis zu dem 
Zeitpunkt des Berichts lagen vier Monate 
Monate, in denen kaum eine ernsthafte Er- 
probung stattfinden konnte, es mangelte an 
Do 335. Erst mit der Verlegung nach Rech- 
lin erhielt das E-Kdo vier Maschinen zur 
Wartung zugeteilt, die allerdings nur spo- 
radisch vom Kommando geflogen werden 
durften, da die E-Stelle eigene Erprobungs- 
aufgaben durchführen musste. Sicherlich 
wareine Grunderprobung in Rechlin erfor- 
derlich. Seltsam mutet jedoch die Relation 
an: die relativ hohe Anzahl von verfügba- 
ren Do 335 bei der E-Stelle im Verhältnis zu 
fast keiner Do 335 beim E-Kdo. 


Gerüstet für den Einsatz? 

Die Maschine litt zudem Anfang 1945 im- 
mer noch unter einer Reihe scheinbar unge- 
lóster Probleme. Sie war damit noch weit 
davon entfernt, als Kampfflugzeug wirklich 
einsatzfáhig zu sein. Selbst optim. h be- 
trachtet hátte sich die Do bestens ab 
Mitte 1945 dem Feind stellen kónnen. 

Viel schwerer wiegt die fliegerische Be- 
wertung. Laut dem E-Kdo bot die Do 335 
kaum mehr Vorteile als die Me 410 in den 
schweren, verlustreichen Luftkámpfen ein 
Jahr zuvor. Das E-Kdo sah die Do 335 im Jä- 
gerkampf ebenso in jedem Fall als unterle- 
gen an wie die Me 410. Damit schien der 
einzig sinnvolle Einsatz nur noch in der 
Nachtjagd zu liegen. Doch auch für diese 
Rolle fehlten entsprechend ausgerüstete 
Nachtjagdmaschinen für die Erprobung. 

Auch an der Zusammensetzung des E- 
Kdo aus verschiedenen Verbänden ließ der 
Bericht kein gutes Haar. Sinnvoller wäre es 
gewesen, eine technisch eingespielte Staffel 


Technische Daten - Do 335 A-0 


US-Beutestück Do 335, W.-Nr. 240102, 
wurde 1974/75 von Dornier hervorragend 
restauriert. Die Maschine steht heute im 
Udvar-Hazy-Center in Washington EADS 


mit der Aufgabe zu betrauen. Obwohl in 
dem Bericht nicht erwáhnt, dürfte der Ab- 
zug der III./KG 2 aus der gesamten Erpro- 
bung ein erheblicher Rückschlag für die Ei 
satzfähigkeit der Do 335 gewesen sein. 

Außerdem erklärt der Bericht den Ver- 
lust der Do 335 von Alfred Wollank. Er war 
ursprünglich Zerstörer-Pilot beim ZG 76 
und gehörte lange Zeit zum E-Kdo der Ta 
154, bis dieses aufgelöst wurde. Ob dies ein 
Hinweis ist, dass tatsächlich eine Zerstörer- 
staffel die weitere Erprobung übernahm, ist 
bislang noch nicht bekannt. 


Verspielter Vorsprung 
Im Lagebericht über die Do 335 vom 21.2.45 
wird kritisiert, dass die Do 335-Serie eigent- 
lich ab Mai 1944 hätte ausgeliefert werden 
sollen. Fakt ist: Zu diesem Zeitpunkt wäre 
die Do 335 ein erheblich überlegener Gegner 
gewesen. Das sah ein Jahr später schon wie- 
der anders aus, da war für das RLM ein Ge- 
schwindigkeitsvorsprung schon nichtmehr 
gegeben. 
Mit der Entwick- 
lung der Focke-Wulf 
Ta 152 erwuchs der 


Motor: 2 Daimler Benz DB 603 A Do 335 ein Konk 
Start/Notleistung: 2 x 1750 PS bei n = 2700 U/min 0 335 ein Konkur- 
Kampfleistung: 2x 1580 PS bei n = 2500 U/min rent, der sich auch in 
Verwendungszweck: Kampfflugzeug und Behelfszerstórer der immer wieder 
Kraftstoff: 1230 | innen, 2 x 310 I im Flügel geforderten Zerstó- 
Spannweite: 1380m rerrolle zu bewähren 
Flügelfläche: 385m? schien. Die Ta 152 
Bewaffnung: 2 MG 151/15, 1 MK 103 im Rumpf war leichter herzu- 
Fluggewicht: 9500 kg stellen und benötigte 
Höchstgeschwindigkeit: 580 km/h mit Kampfleistung nur einen Motor mit 
732 km/h in 7,1 km Höhe gleichwer- tiger Leis- 
mit Kampfleistung tung. Es wurde da- 
Dienstgipfelhöhe: 10700 m her der Vorschlag 
Reichweite: 2150 km normal im Sparflug bei gemacht, die Do 335 
460 km/h in 6 km zu Gunsten der Ta 
Steigrate am Boden: 115 m/s 152 einzustellen. Auf 
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der Minusliste der 


Die Regelung der Heckkühlerklappen 
durch die Hydraulik war zu empfindlich. 
Dadurch traten Schwingungen in der Quer- 
achse auf, die zu gefáhrlichen Fluglagen, 
besonders im Tiefflug, führen konnten 


Do 335 stand zudem der hohe Fertigungs- 
aufwand, enorme Kraftstoffverbrauch und 
erhebliche Wartungsaufwand seitens der 
Truppe. Außerdem traute man der Me 262 
eher zu, der Mosquito den Garaus zu ma- 
chen. 

Über das erwähnte Kommando Haupt- 
mann Bertram ist bis heute nichts bekannt. 
Auch nicht, ob die Do 335 dort noch in der 
Einsatzvorbereitung beziehungsweise im 
Einsatz flog. Es wäre die erste echte Einheit 
gewesen, bei der die Do 335 zum Einsatz 
gekommen wäre. 

Trotz alle dem: Die kraftstrotzende Do 
335 hat bis heute nichts von ihrer Faszinati- 
on eingebüßt. Hätte sich durch eine klare 
Rollenzuteilung, forcierte Erprobung und 
gründliche Überarbeitung das wahre Poten- 
zial der Maschine entfalten können? Eine 
Frage, die unbeantwortet bleibt. Der große 
Durchbruch blieb der Do 335 letztendlich 
verwehrt. 


DIETMAR HERMANN 
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REES Dornier Do 335 


DO 335 A-6 


Der improvisierte Nachtjäger 


Geschwindigkeit - darin lag die Stärke der Do 335. Um diesen 
Trumpf auszuspielen, sollte die Do 335 als Nachtjáger eingesetzt 
werden. Doch es war Eile geboten, denn von offizieller Seite hielt 
man eine erfolgreiche Mosquitojagd nur noch bis Mai 1945 für 
möglich. Dornier schuf dafür die improvisierte Version A-6 


ach dem ganzen Hin und Her in 

der Entwicklung der Do 335 blieb 

zuletzt nur noch die Nachtjagdver- 
sion übrig. Die ausführlich Baubeschrei- 
bung von Dornier hat den Krieg überlebt. 
Dieser Nachtjáger basierte auf dem ur- 
sprünglichen Entwurf der Do 335 A-1. Sie 
sollte als zweisitzige A-6 in Serie gehen. 
Die Grundmaße der Do 335 blieben dabei 
erhalten. Eine Ideallósung war die A-6 
aber keinesfalls, denn bereits in der Einlei- 
tung schreibt Dornier, dass aus Termin- 


gründen die A-6 als Behelfslósung mit 
dem Funkerraum-Einbausatz entstand. 
Für die dunkle Jagd war ein zweiter Mann 
erforderlich; er sollte in einem hinter dem 
Führerraum getrennt angeordneten, engen 
Funkerraum untergebracht werden - und 
genau an dieser Stelle lag der Rumpf- 
hauptbehálter für 1230 1 Kraftstoff. Er 
ste auf 600 1 verkleinert werden. Als 
ich erhielt die Maschine einen 500 l- 

satztank im Bombenraum und zwei 
Außenbehälter mit jeweils 300 1 am Flügel. 


Do 335 M17, Versuchsmuster eines zweisitzigen Nachtjägrs, erprobt bei der Französi- 
schen Luftwaffe. Die Maschine war im franzósischen Khakigrün lackiert. 


Die Do 335 M17, Werknummer 240313, 
wurde von den Franzosen erbeutet und 
nach dem Krieg als Zweisitzer fertigge- 
stellt Fotos Sammlung Dietmar Hermann 


Zusammen mit den serienmäßigen 310 l- 
Tanks rechts und links in der Flügelnase 
verfügte der Nachtjáger über beachtliche 
2320 l, die für eine Flugdauer von 2,65 
Stunden bei Dauerleistung in 8 km Hóhe 
ausgereicht hátten, bei gedrosselter Leis- 
tung in 6 km Hóhe sogar für Stunden. 
Hinzu sollten noch zwei Behälter mit je 75 
Liter für MW 50-Zusatz zur Leistungsstei- 
gerung im Flügelholm eingebaut werden. 

Für den Bordfunker gab es lediglich ei- 
nen aufklappbaren Einstieg, der im Not- 
fall abwerfbar war. Für den Piloten war 
ein Schleudersitz mittels Pressluft vorhan- 
den, für den Funker laut Beschreibung ein 
Heinkel-Spezialsitz, vermutlich ein 
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Vorderansicht der Do 335 A-6. Gut zu 
erkennen ist die unterschiedliche 
Ausrichtung der Antennen 


Schleudersitz mittels Kartuschenantrieb. 
Vorgesehen war die A-6 zur Bekämpfung 
der englischen Mosquito — sicher keine 
unlósbare Aufgabe für die Do 335. Dafür 
sollten zwei Daimler Benz DB 603-Moto- 
ren sorgen: der DB 603 E im Bug, im Heck 
der DB 603 QE, der über eine Fernwelle 


Die von Frankreich getestete Do 335 M17. Hinter dem Cockpit ist der Platz für den 


Bordfunker samt kleinem Sichtfenster zu erkennen 


Foto Sammlung Manfred Griehl 


Geplanter Nachtjáger Dornier Do 335 B-6, wie er bei der Luftwaffe - i 


diesem Fall beim NJG 4 - hätte fliegen N 


kónnen. Die Tarnanstriche von Nachtjágern zu Kriegsende waren vielfáltig, basierten jedoch meist auf einem 


hellen Grundanstrich 


auf die Druckschraube wirkte. Beide 
Triebwerke hatten an den Auspuffstutzen 
Mischrohre zur Flammendämpfung. Für 
den Fall der Fálle war eine aufwendige 
Feuerlóschanlage installiert, die umschalt- 
bar war von Bug- auf Hecktriebwerk. Der 
MW 50-Zusatz steigerte die Startleistung 
auf 2400 PS - was natürlich zu entspre- 
chenden Flugleistungen führte: Bei einem 
mittleren Fluggewicht von 9,2 t erreichte 
die Do 335 damit eine Hóchstgeschwin- 
digkeit von 622 km/h am Boden. Ihre Stei- 
grate mit Kampfleistung lag normalerwei- 
se bei knapp 10 m/s am Boden, mit der 
MW 50-Einspritzung kletterte sie fast aufs 
Doppelte. 

Zwar wurden diese Werte alle unter Be- 
rücksichtigung der FuG 218-Außenanten- 
nen berechnet, allerdings ohne die Außen- 
tanks, die Geschwindigkeit kosteten; 7,5 
Prozent wurden dafür veranschlagt. Das 
warnicht ohne. Bezogen auf die Hóchstge- 
schwindigkeit ein deutlicher Verlust von 
fast50 km/h. Die Außenbehälter waren al- 
lerdings abwerfbar. 
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Die geplante Version der Do 335 besaß 
herlich das Potential für einen leistungs- 
fähigen Nachtjäger, wenn sie denn recht- 
zeitig zu Verfügung gestanden hätte. Die 
Do 335 war jedoch bautechnisch aufwen- 
dig, große Produktionszahlen wären sicher 
nur schwer zu erreichen gewesen. Als ers- 
tes Musterflugzeug für den Nachtjäger war 
das zehnte Versuchsmuster geplant, die Do 
5 M10. Der Umbau sollte bei Heinkel 
Süd entstehen. Dornier lieferte dafür die 
erste Zelle mit der Werknummer 230 010, 
CP+UK, an Heinkel. 

Über die M10 ist relativ wenig bekannt. 
Ihre Fertigstellung war für November 1944 
geplant. Laut den Flugzeugverteilplänen 
wurde im November 1944 ein Do 335- 
Nachtjäger zur Truppenerprobung abge- 
geben, wahrscheinlich die M10. Die eigent- 
liche Mustererprobung führte den 
Versuchsnachtjäger dann nach Werneu- 
chen. Dort soll sie aber erst am 24.1.45 die 
Flugerprobung aufgenommen haben. Bis 
Ende Januar befanden sich die ersten zehn 
A-6-Nachtjáger bei Heinkel Süd im Bau. 


Zeichnungen H. Ringlstetter 


Die sich dramatisch verschlechternde ` 
Kriegslage führte am 8. Februar zur Ab- 
setzung der Do 335 A-6. Gebaut wurde tat- 
sächlich nur noch dieses einzige Exemplar 
für die Truppenerprobung. Einen Einsatz 
der Dornier Do 335 als Nachtjäger, den hat 
es nicht mehr gegeben. 

Bei Kriegsende fiel den Alliierten eine 
Vielzahl von Do 335 in die Hände, für die 
sich neben den Amerikanern und Englän- 
dern auch die Franzosen interessierten. Ei- 
ne der französischen Do 335 war die nicht 
mehr fertiggestellte Do 335 M17. Sie wur- 
de mit deutscher Hilfe komplettiert, war 
aber erst am 2.4.47 flugklar. Hauptunter- 
schied zu anderen Do 335 war der direkt 
hinter dem Piloten angeordnete zweite 
Sitz, der nicht wie beim Schulzweisitzer 
auf dem Rumpf aufgesetzt, sondern im 
Rumpf integriert war. Auch wenn die 
Haube nicht wie bei der A-6 nach vorn ge- 
wölbt war, so stellt die Auslegung der 
M17 annähernd die geplante Nachtjäger- 
variante der Do 335 dar. 

DIETMAR HERMANN 
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Mit dem Direktflug der 

Fw 200 Condor von Berlin 
nach New York im August 
1938 sorgte Focke-Wulf für 
weltweites Aufsehen. Völlig 
neue Möglichkeiten des 
Transatlantik-Flugverkehrs 
taten sich plötzlich auf 


‚Ankunft der D-ACON auf dem New Yorker 


Floyd Bennett Field am 11. August 1938 


*) Die erste Nonstop-Atlantik-Überque- 
rung von Ost nach West war der Besat- 

zung Köhl/von Hünefeld/Fitzmaurice im 
April 1928 mit der einmotorigen Junkers W 33 
‚Bremen« gelungen. 
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In Weltrekordzeit 
über den Atlantik 


chon seit Ende 1934 hatte die US- 

Fluggesellschaft TWA die zweimo- 

torige über 300 km/h schnelle mit 
Einziehfahrwerk ausgestattete Ganzme- 
tallkonstruktion Douglas DC-2 für 14 
Fluggäste in Dienst. 1936 folgte die DC-3 
für 24 Passagiere. Die deutschen Flugzeug- 
bauer hatten dem nichts Gleichwertiges 
entgegenzusetzen. Die Deutsche Lufthan- 
sa (DLH) musste sich im Ausland bedie- 
Zudem arbeiteten mehrere Firmen an 
streckenflugzeugen für die Atlantik- 
und Pazifikrouten, wofür man aus nahe 
liegenden Gründen jedoch zumeist Flug- 
boote für die beste Wahl hielt. 


Ein großer Wurf: die Fw 200 

Kurt Tank war der Mann, der der Konkur- 
renz davoneilte: Unter seiner Regie ent- 
stand bei der Focke-Wulf-Entwicklungs- 
abteilung in der Rekordzeit von nur einem 
Jahr und elf Tagen ein viermotoriges Ver- 
kehrsflugzeug für 25 Passagiere, für des- 
sen Konstruktion Wilhelm Bansemir ver- 
antwortlich zeichnete. Vorangegangen war 
ein Gespräch zwischen Tank und dem 


Technischen Leiter der DLH, Rudolf Stüs- 
sel, der Tanks Vorstellungen von einem 
Langstrecken-Flugzeug mit großem Inte- 
resse aufgenommen und einen entspre- 
chenden Auftrag erteilt hatte. Schon nach 
dem Erstflug am 27. Juli 1937 stand fest: Mit 
der »Condor« war ein großer Wurf gelun- 
gen. Um dies so schnell und eindrucksvoll 
wie möglich an die Öffentlichkeit zu brin- 
gen, plante man eine Reihe von Aufsehen 
erregenden Flügen. 


Sprung über den »Grofien Teich« 
Mit Kurt Tank am Steuer fand schon Ende 
Juni der turbulente Flug Berlin — Kairo — 
Berlin mit der Fw 200 A-01, D-ADHR, 
samt Passagieren an Bord statt. Als nächs- 
tes sollte der Sprung über den »Großen 
Teich« folgen*. Da für den Atlantikflug of- 
fiziell die Lufthansa verantwortlich war, 
konnte Tank zu seinem großen Leidwesen 
dieses Mal nicht dabei sein. * 

Um die mehr als 6000 Kilometer lange 
Strecke von Berlin nach New York im Di- 
rektflug bewältigen zu können, waren um- 


fangreiche Vorbereitungen und Ánderun- 
gen am Flugzeug notwendig. Man speck- 
te die Maschine gehörig ab und baute im 
Rumpf zusátzliche Treibstofftanks ein, de- 
ren Inhalt in die Flächentanks gepumpt 
werden konnte. Auch erhielt diese umge- 
baute Fw 200 V1 ein neues Kennzeichen — 
aus der D-AERE wurde die D-ACON. 

Die Besatzung für diesen spektakulä- 
ren, prestigeträchtigen Langstreckenflug 
bestand aus Lufthansa-Flugkapitän Alfred 
Henke und Hauptmann Rudolf Freiherr 
von Moreau als zweiter Flugzeugführer. 
Als Oberflugzeugfunker waren Walter Ko- 
ber, als Oberfunkermaschinist Paul Dier- 
berg mit an Bord. 

Am 10. August um 20.05 Uhr war es 
dann soweit: Die vier je 720 PS starken 
BMW 132-Sternmotoren heulten auf und 
ließen die mit gut 10000 Liter Sprit betank- 
te Viermot auf der langen Bahn von Berlin 
Staaken abheben. Über die Hamburger 
Übersee-Funkstation Quickborn hielt die 
Focke-Wulf-Mannschaft in Bremen per 
Fernschreiber mit der D-ACON-Besatzung 
Kontakt. Bei zum Teil stürmischem Wetter 
und wie üblich straffen Gegenwinden von 


Bei der Rückkehr in Berlin wurden die Rekordflieger begeistert empfangen. Der Rück- 
flug, begünstigt durch Rückenwind, war fast fünf Stunden kürzer als der Hinflug 


bis zu 80 km/h kämpfte sich die schlanke 
Condor immer weiter Richtung Westen vo- 
ran. Um 19.00 Uhr meldete die D-ACON ih- 
re Position mit 300 Seemeilen nordóstlich 
von Boston, die Flughóhe betrug 2000 Me- 
ter. Ab 20 Uhr gab die Crew durch: Landung 
in New York zwischen 20.55 und 21.04! 


Weltrekordzeit 

Das hatte die Welt noch nicht gesehen: Nach 
24 Stunden 36 Minuten und 12 Sekunden 
war es so weit, trotz Gegenwind und ohne 
Zwischenlandung hatte die D-ACON die 
6371 km lange Strecke mit einer Durch- 
schnittsgeschwin- 
digkeit von 255,499 
km/h bewältigt. 
Die hoch erfreute 
Condor-Besatzung 
blickte in freundli- 
che und erstaunte 
amerikanische Ge- 
sichter. Rundfunk 
und Presse zeigten 
weltweit höchstes 
Interesse. Mit der 
Landung auf dem 
New Yorker Floyd 
Bennet Field am 
11. August 1938 um 
20.41 Uhr war der 


D-ACON-Besatzung: Walter Kober, Paul Dierberg, Alfred Henke 


und Rudolf Freiherr von Moreau 
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Fotos Lufthansa 


erste Nonstop-Atlantiküberflug eines 
landgestützten Langstrecken-Verkehrs- 
flugzeugs geglückt und ein weiterer Mei- 
lenstein in der Geschichte der Verkehrsluft- 
fahrt gelegt. 

Die ursprünglich geplante Weltumrun- 
dung ließ man fallen, da Howard Hughes 
in einer Lockheed L-14 mit einem 23612 km 
langen Weltflug im Juli 1938 bereits für 
Furore gesorgt hatte Am 13. August um 
14.06 Uhr MEZ trat die Fw 200 den Rück- 
flug an, der aufgrund der westlichen Win- 
de mit 19 Stunden und 55 Minuten noch 
weitaus schneller von statten ging. Die 
durchschnittliche Geschwindigkeit betrug 
diesmal beachtliche 320,92 km/h. In Ber- 
lin wurden die Atlantik-Flieger begeistert 
empfangen. 12763 km in einer Gesamt- 
flugzeit von 44:31 Stunden lagen hinter 
ihnen. Als Flugwegrekorde 2. Kategorie 
wurden die Flüge von der Fédération Aé- 
ronautique International anerkannt. 

Wirklich vorgesehen war die Fw 200 
zwar für eine derartige Strecke nicht, viel. 
mehr sollte sie auf Langstrecken bis 1500 km 
eingesetzt werden, für weitere Entfernun- 
gen wurde später die Fw 300 geplant. Doch 
zeigte der Rekordflug eindrucksvoll die 
Möglichkeiten der Fw 200 und die flug- 
zeugtechnisch hohe Entwicklungsstufe in 
Deutschland auf - für Focke-Wulf eine 

großartige Werbung. Zumal die 
D-ACON trotz erweiterter 
Kraftstoff-Kapazität tatsäch- 
lich 15 Fluggäste über den 
großen Teich hätte befördern 
können. Leider machte der 
Zweite Weltkrieg derartige 
Möglichkeiten für die deut- 
sche Luftfahrtindustrie für 
lange Zeit zunichte. Der 
tatsächliche Beginn des 
Transatlantik-Flugver- 
kehrs Anfang der 
1950er-Jahre fand oh- 
ne die deutschen Flug- 

zeugbauer statt. 
HERBERT RINGLSTETTER 
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DIT Kriegsende 1918 


VOR 90 JAHREN: ENDE DES ERSTEN WELTKRIGES 


Das Ende der erften 
deutfchen Euftftreitmacht 


Der Vertrag von Versailles 
verbot Deutschland militä- 
rischen Flugzeugbau und 
Luftstreitkräfte. Die letzten 
Reste der Fliegertruppe 
verschwanden bis Ende 
1920. Die Chronik ihrer 
Zerschlagung 


I fter November 1918, elf Uhr: 


KI Nach fast viereinhalb Jahren 
BENE schweigen die Waffen. Erschüt- 
I | tert von inneren Unruhen hat- 
W 


ZEN te das wirtschaftlich wie per- 
sonell ausgeblutete Deutschland nach 
einem politischen Machtwechsel faktisch 
bedingungslos kapituliert. Auch die noch 
an der Front verbliebenen Einheiten der 
rtruppe rüsten zur Heimkehr, teil- 
sind sie schon unterwegs. Doch 
kaum in der E tappe angelangt, wird den 
Maschinen ein Weiterflug verwehrt - von 
Soldaten mit roten Armbinden. Nicht sel- 


OBEN Die sofortige Ablieferung von Nacht- 
bombern wie dieser Gotha G.IV gehörte 
zu den Waffenstillstandsbedingungen DEHLA 


UNTEN Ein AEG G.VI Bomber nach Kriegs- 
ende in Frankreich DEHLA via Grosz 


ten werden ihre Besatzungen beschimpft 
und bedroht, man will sie entwaffnen, 
manchmal sogar verhaften. Viele Flug- 
zeuge werden einfach beschlagnahmt. 
Was war passiert? 


Vom fl 


In nur vier Jahren war das Flugzeug zur eigen- 
stándigen Waffe geworden, deren technisch- 
industrieller Fortschritt rasch vorangekommen 
war. Längst hatte sich eine echte Luftfahrtindus- 
trie etabliert, die die Leistungsfáhigkeit ihrer 
Produkte stándig verbesserte. Lagen die 
Hóchstgeschwindigkeiten Mitte 1914 noch bei 
80 km/h, so kam eine Fokker D.VII auf rund 
190 km/h. Parallel dazu waren die Motoren 


Rumpler C.VII: Ab Ende 1917 gebaut, 
wurde die zweisitzige Maschine zum »Fern- 
aufklárer par excellence«. Ihr Maybach Mb.IVa 
mit 260 PS verlieh ihr eine Hóchstgeschwin- 
digkeit von 175 km/h. Dank des starken, 
überkomprimierten Motors erreichte sie nicht 
nur Höhen bis zu 7300 m, sondern konnte 
fast immer feindlichen Jägern entwischen. 


Rumpler C.VII 


Halberstadt C.V: Das zweisitzige Muster 
hatte getrennte Cockpits und kam ab Sommer 
1918 an die Front. Der überkomprimierte 
Benz Bz.IVü Motor mit 220 PS prädestinierte 
die Maschine zum bewaffneten Höhenauf- 
klärer. Obwohl leistungsmäßig der Rumpler 
C.VII etwas unterlegen, wurden etwa 1000 
Stück gebaut, zahlreiche davon in Lizenz. 
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genden »Drahtverhau« zum G: 


Umgehender Waffenstillstand 

Nach dem Scheitern der letzten deutschen 
Großoffensive Mitte Juli gab die Oberste 
Heeresleitung (OHL) den Krieg verloren 
und empfahl die Aufnahme von Friedens- 
gespráchen. Damit konnte sie gleichzeitig 
ihr eigenes Versagen kaschieren und statt- 
dessen den ungeliebten Politikern an- 
kreiden. Zudem gárte es lángst in der Not 
leidenden Heimat und unter vielen 
kriegsmüden Soldaten. Bis Anfang No- 
vember war aus anfánglich vereinzelten 
Meutereien eine landesweite Revolution 
geworden; der Ruf nach Frieden und 
einer Abdankung des Kaisers unüberhör- 
bar. Das Parlament nahm deshalb ab 7. 
November Friedensgespráche mit der En- 
tente auf. Zwei Tage spáter war der Kaiser 
abgesetzt und die Republik ausgerufen. 
Tags darauf übernahm der neu gebildete 
Rat der Volksbeauftragten zusammen mit 


metallflugzeug 


zuverlässiger und leistungsfähiger. Widerstands- 
arme, moderne Konstruktionen reiften heran, 
denn besonders in Deutschland war die syste- 
matische Luftfahrtforschung ab 1915 stark 
ausgedehnt worden. So schaffte das Flugzeug 
hierzulande in nur vier Jahren den Übergang. 
vom »Drahtverhau« zum verspannungslosen 
Metalleindecker. Trotzdem waren so gut wie 
alle deutschen Militármaschinen bei Kriegs- 


Halberstadt C.V DEHLA 


Junkers D.I: Abgeleitet vom Versuchmuster J 
7 sollte der einsitzige Ganzmetalltiefdecker 
ab Mai 1918 produziert werden, jedoch traten 
Verzógerungen auf. Mit einem 160 PS Benz 
Mercedes D.llla Motor erreichte der robuste 


Junkers DI 


T E" oe, 
Ein alliierter Soldat posiert im Bugstand 
eines ausgeschlachteten Friedrichshafen 

G.Ill-Bombers DEHLA 


ende in Gemischtbauweise hergestellt — Stahl- 
rohr, Holz und Leinwand. Dank leichtgewichti- 
ger Konstruktionsweisen und guter aerodyna- 
mischer Formgebung besaBen sie einen hohen 
technischen Standard. Die freitragenden Ganz- 
metallflugzeuge von Junkers und dem Zeppelin- 
konzern standen kurz vor ihrer Einführung. Zu 
den leistungsfáhigsten Einsatzmustern bei 
Kriegsende gehörten neben der Fokker D.VII: 


Jäger mindestens 176 km/h. Eine Versuchs- 
maschine mit 185 PS BMW IIIA kam sogar auf. 
weit über 200 km/h. 40 Stück wurden bis 
Februar 1919 gebaut. 


Zeppelin (Dornier) D.I: Der 
verspannungslose Jagddoppeldecker in selbst 
tragender Leichtmetallschalenbauweise war 
damals die weltweit fortschrittlichste Kons- 
truktion. Ingesamt entstanden ab Frühjahr 
1918 sechs Prototypen der richtungswei- 
senden Maschine. Zwei davon kamen später 
in die USA und wurden eingehend untersucht. 


Zeppelin (Dornier) DI 


DEHLA 


WOLFGANG MÜHLBAUER 
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RUCKPLICK Kriegsende 1918 


Zeg) 


auf ihre Zerstórung 


dem Vollzugsrat die Regierungsgeschäfte. 
Als am náchsten Tag Wilhelm II. Fahnen- 
flucht beging, war das größte Hinde! 
auf dem Weg zum Friedensschluss besei- 
tigt. Reichskanzler Ebert drängte auf den 
sofortigen Waffenstillstand — egal, zu wel- 
chen Bedingungen. 


»Moralisch gesund« 

Für die Fliegertruppe war nach Kriegs- 
ende eine rasche Rückführung der 
Kampfverbände ins Reich sowie deren 
anschließende Demobilmachung bei 
gleichzeitiger Reduzierung auf Friedens- 


Wie hier bei DFW in Großzschocher warten zahllose fabrikneue Flugzeugzellen 


DEHLA 


stärke vorgesehen. Die Verantwortung 
dafür trug die Dienststelle des Komman- 
dierenden Generals der Luftstreitkräfte 
(KoGenLuft), Ernst v. Hoeppner. Dort 
lagen schon 1917 entsprechende Planun- 
gen vor. Ab dem 7. November hatten die 
ersten Flugschulen und Fliegerersatzab- 
teilungen (FEA) den Ausbildungs- und 
Flugbetrieb eingestellt, um sich auf die 
baldige Rückkehr der Kampfverbände 
vorzubereiten. Doch mit Inkrafttreten 
des Waffenstillstandes war Deutschland 
zur sofortigen Auslieferung von 1700 
Militärmaschinen an die Sieger ver- 


Fertig zur Verschrottung: demontierte Maschinen 
in den Hallen der FEA 6 in Großenhain 


DEHLA 


pflichtet. Darunter alle Fokker 
Jäger sowie all jene Flugzeuge, die näcl 
liche Bombenflüge zuließen — womit die 
ursprünglichen Pläne zur Demobilma- 
chung hinfällig wurden. Doch wozu sich 
die Politiker vertraglich verpflichtet hat- 
ten, wollte noch lange nicht jeder einzelne 
Kommandeur ohne weiteres umsetzen. 
Vor allem, da Deutschlands Frontflieger 
den Krieg im Regelfall »moralisch ge- 
sund«, wie sich ein Zeitzeuge ausdrückte, 
beendet hatten. Wohl nicht zuletzt dieser 
»moralischen Gesundheit« war jene For- 
derung der Siegermächte zu verdanken. 


Bei Kriegsende einsatzbereit: Ganzmetalltiefdecker Junkers D.I 
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icht werden, wo sie noch 
erns gefährlich werden konnte. 
Schließlich galt der Waffenstillstand nur 
30 Tage. Obwohl die neue Reichsregie- 
rung keine Kriegsabsicht hegte, dachten 
nicht nur viele der maßgebenden M 
tärs anders, fühlten sich von der Politik 
hinterrücks verraten und liefen der be- 
rühmten Dolchstofllegende ihren Lauf. 


Geordneter Rückzug 
Die meisten fliegenden Verbände befan- 
den sich infolge der Kriegs- und Nach- 
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DS: 


Werft Oberschleißheim 


schublage schon seit Wochen auf dem 
taktischen Rückzug; einige davon lagen 
längst in der Heimat. Manche der rück- 
wärtig stationierten Einheiten hatten we- 
gen Brennstoffmangels sogar alles einfach 
stehen und liegen gelassen. Der breite 
zug begann, je nach »Alltagsge- 
« und Versorgungslage der jeweili- 
gen Einheit, am 9. November - ausgelöst 
nicht zuletzt durch die gravierenden po- 
litischen Umwälzungen. Bei zahlreichen 
Staffeln blieb, trotz des frisch eingesetz- 
ten Soldatenrates, die normale Befehlsge- 
walt, Hierarchie und vor allem der Zu- 


- 


Trauriges Ende: Verschrottung von Rumpler-Flugzeugen 1920 in der Germania 


DEHLA 


sammenhalt praktisch unangetastet. Nicht 
selten wurde der Soldatenrat einfach 
ignoriert oder eingeschüchtert, wobei be- 
sonders das Führungs- und das fliegende 
Personal eisern zusammenhielten. Ganze 
Staffeln kampfbereiter Maschinen began- 
nen sich so bis zum Waffenstillstand in 
die Heimat abzusetzen. Zwei Tage später 
ünderte sich die Situation insofern, als 
nun die Übergabeforderungen der Sieger 
vorlagen. Viele der Groß- und Nachtbom- 
ber waren längst nach Deutschland über- . 
führt, während alle mit der begehrten 
Fokker D.VII ausgerüsteten Jagdstaffeln 


Nur mehr für Schauflüge: Robert Ritter von Greims letzte Fokker 


D.VII 
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RUCKGLICK Kriegsende 1918 


noch an der Front lagen. Deren Komman- 
deure, diszipliniert, aber auch Individua- 
listen, reagierten unterschiedlich. Manch 
einer gab einfach den Befehl zum ge- 
schlossenen Abflug nach Hause. Zurück 
blieb nur unbrauchbares Material. Ande- 
re ließen alle Maschinen einfach zerstó- 
ren und warteten ab. Der überwiegende 
Teil der Jagdflieger aber verhielt sich 
streng diszipliniert und überführte seine 
Flugzeuge zu den vereinbarten Überga- 
bepunkten. Sofern nichts anderes vor 
Ort entschieden oder erzwungen wor- 
den war, lief nun auch der Rückzug aller 
restlichen Verbände Richtung Heimat an. 
Mit Zwischenlandungen auf so genann- 
ten Abwicklungsstellen sollte zurück zur 
jeweiligen FEA oder einem entsprechend 
angewiesenen Platz geflogen werden, 
um dort demobilisiert und ordnungsge- 


mäß entlassen zu werden. Ausrüstung, 
Material und Restpersonal folgten per 
Zug oder im Straßenmarsch. Einsatzbe- 
reites Gerät, das etwa aus Treibstoff- 
mangel nicht verlegt werden konnte, ver- 
brannte man meist. Reparaturbedürftiges 
Material ließ man einfach liegen. Schät- 
zungsweise blieben so gut 3000 Flugzeu- 
ge und 2600 Motoren an der Front zu- 
rück. In den Augen vieler Besatzungen 
machte der Krieg nur Pause; einige hoff- 
ten, zuhause gleich gegen das »verhasste 
rote Gesindel« kämpfen zu können. Doch 
der zunächst weitgehend geordnete 
Rückzug kam rasch ins Stocken. 


Chaos in der Etappe 

Denn auf den Zwischenlandeplätzen 
oder Abwicklungsstellen, wie man sie 
nannte, sowie in den Flugparks herrsch- 


»Die letzte deutsche Jagdstaffel« 


Die letzte deutsche eg kurz vor ihrer Auflösung in Döberitz, 15. August 1919 


»Eine Gruppe Fliegeroffiziere rüstet zum Start. 
Sie wurden als die Besten auserwählt aus den 
letzten Fliegern des Heeres«. Neben Josef 
Jacobs (47 Luftsiege) ist wohl Bruno Loerzer 
(44 Luftsiege) der bekannteste unter ihnen. Er 
wird später Präsident des Deutschen Luft- 
sportverbandes und dank seiner Freundschaft 
zu Göring zuletzt Generaloberst der Luftwaffe. 
Der Reservedivision unterstellt, bilden zwei 
Fokker DV und acht Fokker D.VII die letzte 
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noch verbliebene deutsche Jagdstaffel, die 
nun aufgelöst werden muss. Am 15. August 
1919 steigen die Maschinen von Döberitz zu 
ihrer Abschiedsvorstellung anlässlich der 
Armeewettkàmpfe im Grunewalder Stadion 
auf. »Dann ziehen sie heimwärts mit dem 
Lichte der scheidenden Sonne. Über Döberitz, 
der Wiege der deutschen Fliegertruppe, senkt 
sich trübe, kalte Nacht.« 

aus: llustrierte Flugwoche, 

Heft 5 1919, S. 155f 


Parade der Auserwählten: Vierter von links ist Leutnant Jacobs, TU steht Haupt- 


mann Loerzer 


32 


DEHLA 


Slieget- 


Abteilung 419. (Creybl), 
» 


iii 
bebarf'nod) dringend: 
Sieaniter Aer 20, Sigi 


Gpengler, Banichlofler, Maler und Gdjulmadyer. 


Rekrutierungsanzeige für die freiwillige 
Fliegerabteilung 419 vom März 1919 
DEHLA 


te Chaos. Während die Truppenführung 
alle Frontflugzeuge zügig weiterschleu- 
sen wollte, hatten die Soldatenräte ent- 
gegengesetzte Absichten. Wenn immer 
möglich hielten sie deshalb die einge- 
troffenen Maschinen fest — oft nicht nur 
deshalb, um sie spáter den Alliierten zu 
übergeben. Bereits wáhrend der letzten 
Kriegsmonate hatten sich Auflósungser- 
scheinungen in der Etappe angekün- 
digt, besonders in den FEAs und Flug- 
parks mit ihren Depots. Ab Anfang 
November traten sie offen zutage, ver- 
stárkt noch durch die Einsetzung der 
Soldatenräte und einer zuletzt kaum 
funktionierenden Befehlsübermittlung. 
Hinzu kam, dass die Dienststelle des 
KoGenLuft durch das neue Deutsche 
Luftamt, das der Soldatenrat der In- 
spektion der Fliegertruppen am 11. No- 
vember gebildet hatte, »amtlich ausge- 
schaltet« worden war. 

Dennoch konnte v. Hoeppner seinen 
Einfluss mehr oder weniger erhalten und 
immer wieder steuernd eingreifen. Doch 
die chaotischen Zustände an sich sowie 
der aufblühende Schwarzmarkt waren 
nicht mehr einzudámmen. Ganz beson- 
ders in jenen Teilen des Reiches, die ver- 
traglich abgetreten und/oder geräumt 
werden mussten, etwa die bayerische 
Rheinpfalz. 

Otto Semar, Mitglied der Übergabe- 
kommission der bayerischen Militär- 
Flieger-Schule in Speyer-Lachendorf, 
schrieb dazu: »...Im Land Unruhe. Ma- 
trosen fangen in Kiel mit revolutionáren 
Unruhen an. Nach wenigen Tagen sind 
sie auch in größeren Städten (...) und 
nehmen auch rasch bei uns überhand. 
Die Grußpflicht gegen Offiziere fällt fort. 
Es werden Soldatenräte gewählt. Alle 
Offiziere wurden sofort entlassen. (...) In 
der Fliegerschule sind 2 Flugschüler und 
2 Monteure an der Spitze. Alles wird ent- 
lassen, es wird geplündert und geraubt. 
Jeder macht, was er will. Man verkauft 
alles zu spottbilligen Preisen und ver- 
schwindet über den Rhein«. 


Flugtage mit Udet und Greim 


Bayern hatte seine Fliegertruppe bis Mitte März 
1919 nahezu aufgelóst. Auch hier standen 
viele Kriegshelden auf der StraBe. Darunter 
Robert Ritter v. Greim (28 Luftsiege), dessen 
militärische Karriere 1945 als Generalfeld- 
marschall enden sollte. Er organisierte zusam- 
men mit Ernst Udet (62 Luftsiege), der später 
bis zum Generaloberst im RLM aufstieg, 


Udet (vorne) und v. Greim beim Flugtag auf dem Münchener 


Oberwiesenfeld 


Heimkehr mit Hindernissen 

Den meisten Kriegsfliegern, die sich mit 
ihren Maschinen im Chaos der rückwär- 
tigen Flugplátze drángten, waren diese 
Zustände unbegreiflich, ihrem Wertever- 
ständnis und Pflichtgefühl entgegenge- 
setzt. Obwohl viele von ihnen einfach 
selbst nur nach Hause wollten und 
durchaus Verständnis für Kriegsmüdig- 
keit, Verzweiflung oder Not der Bevölke- 
rung hatten, waren sie immer noch Sol- 
daten. Nicht selten gerieten die Mánner 
ernsthaft in Wut. Etwa gegenüber den 
»jungen Burschen aus den Rekrutende- 
pots, die noch kein Pulver gerochen hat- 
ten«, aber »grofe Reden« schwangen 
oder jenen Soldatenráten, die »in skru- 
pelloser Weise herrschten«. 

Geschlossen zurückkehrende Einhei- 
ten konnten sich im Regelfall Respekt 
und somit Treibstoff für den Weiterflug 
verschaffen. Besatzungen, die allein oder 
grüppchenweise mit ihren Flugzeugen 
eintrafen, hatten es deutlich schwerer. 
Wer sich nicht überrumpeln und vom 
Soldatenrat entwaffnen oder festsetzen 
ließ, sondern durch Autorität, Herausga- 
be von Verpflegung oder Androhung 
von Waffengewalt an Benzin zum Wei- 
terflug kam, hatte Glück. Für alle ande- 
ren war Endstation, und die abgestellten 
Flugzeuge stauten sich. Wer dem Chaos 


flugzeugclassic.de 11/2008 


bayernweit spektakuläre Schauflüge — zunächst 
mit einer Fokker D.VII und einer D.VIII. Die 
‚größte Veranstaltung dieser Art fand am 5. 
Oktober 1919 mit Unterstützung der Bay- 
erischen Rumpler-Werke in Augsburg statt. 
Neben v. Greims D.VII standen eine Pfalz D.XV 
und ein Rumpler DL eer zur Verfügung. Das 
»Rumpler Schaufliegen« begeisterte Zehn- 
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fliegend entkommen war, vor dem lagen 
tagelange, von Zwischenaufenthalten 
unterbrochene Rückreisen. Gerade die 
jüngeren Piloten und Beobachter flogen 
oft gerne erst einmal heim zu Muttern. 
Und so manche Besatzung fand eines 
Morgens ihr Flugzeug nur noch ausge- 
schlachtet oder sabotiert vor — wenn sie 
es überhaupt noch vorfand. 


Der Kampf geht weiter 
Den Siegermächten ging die Ablieferung 
des Kriegsmaterials zu langsam. Bis 18. 
Dezember 1918 hatte die Waffenstill- 
standskommission nur 730 von bislang 
1999 übergebenen oder zurückgelasse- 
nen Maschinen anerkannt. Bis 16. Januar 
1919 war die Gesamtzahl auf 2713 ge- 
stiegen, wovon offenbar 1781 Flugzeuge 
die Anforderungen erfüllten. Am glei- 
chen Tag wurde die Dienststelle des 
KoGenLuft aufgelöst. 
Generalleutnant v. Hoeppner verab- 
schiedete sich offiziell am 21. Januar. Mitt- 
lerweile waren die meisten Angehórigen 
der Fliegertruppe entlassen, die Einheiten 
überwiegend aufgelóst. Nur mehr als un- 
entbehrlich erachtetes Personal tat weiter- 
hin Dienst. Zahlreiche Offiziere, Unteroffi- 
ziere und Spezialisten standen jetzt 
sprichwórtlich auf der Straße. Mit dem Zi- 
villeben wussten viele kaum (mehr) etwas 


tausende. Ein letzter 
Flugtag am 12. 
Oktober in Nürn- 
berg symbolisierte 
gleichzeitig das 
Ende der bay- 
erischen Militär- 
fliegerei. 


Odo. EN 
»Rumpler 


Schaufliegen« pii, 


Ernst Udet mit Edmund Rumpler vor einer Ru DI 
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anzufangen — besonders die Jüngeren mit 
ihrer geringen, fast nur vom Krieg geprág- 
ten Lebenserfahrung. Gestern noch privi- 
legierter Flieger oder gar Kriegsheld, 
heute ein Niemand. Dass nicht wenige der 
Männer rasch Spielbálle politischer Stró- 
mungen wurden, verwundert kaum. Da, 
auch die aufkeimende Verkehrsluftfahrt 
nur beschränkt Beschäftigungsmöglich- 
keiten bot, erschienen die neu aufgestell- 
ten Freikorps oft als Zuflucht. 

Ihre Bildung setzte Ende 1918 ein, da 
die Reichsregierung auf militärische Ver- 
bände zur Aufrechterhaltung der inneren 
Ordnung und zum Grenzschutz nicht 
verzichten konnte. Misstrauisch gegen- 
über den alten Wehrstrukturen hatte der 
einzige Weg über die Auflösung der 
kaiserlichen Streitkräfte hin zu reinen Frei- 
willigenverbänden außerhalb eines Ar- 
meerahmens geführt. Doch deren Mitglie- 
der hegten mehrheitlich eher »Hass gegen 
ihre Feinde« als »Liebe und Loyalität« ge- 
genüber der Republik. Wenigstens 16 frei- 
willige Fliegerabteilungen wurden aufge- 
stellt. Mit ihrer Unterstützung zerschlug 
man die Münchener Räteherrschaft oder 
kämpfte erfolgreich im Baltikum. Anfang 
März war die Bildung einer vorläufigen 
Reichswehr mit eigenen Fliegerstaffeln 
beschlossen worden, in der die Freikorps 
integriert werden sollten. 
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Militärluftfahrt verboten! 

Doch die Friedensbedingungen, die man 
Deutschland am 7. Mai 1919 vorlegte, 
machten diese Bestrebungen hinfällig. 
Nur eine Berufsarmee mit 100000 Mann 
sowie 15000 Marineangehörigen wurde 
dem Reich künftig zugestanden, eigene 
Luftstreitkräfte und militärischer Flug- 
zeugbau waren verboten. Die letzten 
fliegenden Verbände mussten bis 1. Ok- 
tober aufgelöst werden, alles militärische 
Luftfahrtmaterial war binnen drei Mona- 
ten auszuhändigen oder zu vernichten. 
Die Kontrolle darüber übernahm die ei- 
gens eingesetzte Interalliierte Luftfahrt- 
Überwachungskommission (ILÜK). Am 
28. Juni 1919 wurde der allgemein als 
Diktat der Siegermächte empfundene 


Wichtige Wegbereiter des Luftverkehrs 


Junkers und der Zeppelinkonzern passten sich 
rasch der Friedenssituation an. Beide hatten 
bei Kriegsende die Ganzmetallbauweise und 
das freitragende System im Flugzeugbau zur 
Serienreife gebracht. Die dafür maßgeblichen 
Köpfe Junkers, Dornier und Rohrbach zielten 


Erster Prototyp der Junkers F 13 
EADS Corporate Heritage 
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Wegweisend: Junkers F 13, das erste echte Passagierflugzeug 
der Welt - eine Weiterentwicklung eines Weltkriegsflugzeugs 
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Friedensvertrag von Versailles unter- 
zeichnet, am 10. Januar 1920 trat er in 
Kraft. Seine Revision war fortan zentra- 
ler Punkt deutscher Politik; es galt die 
»Fesseln von Versailles abzuschütteln«. 

Nachdem die notwendigen deutschen 
Gesetze zur Umsetzung der Bestimmun- 
gen erlassen waren, konnte die ILÜK am 
22. Februar 1920 ihre Arbeit aufnehmen. 
Als Verbindungsstelle zur Reichsregie- 
rung war ihr eine Luftfahrt-Friedens- 
kommission (LuftFriKo) beigestellt, die 
sie zu unterstützen hatte. Hier tummel- 
ten sich zahlreiche hohe Offiziere und 
Kriegshelden, von denen viele die Kolle- 
gen von der anderen Feldpostnummer 
nach Kráften an der Nase herumführten. 
So hofften sie, wenigstens eine kleine 


dabei auch auf eine breite zivile Anwendung. 
Abgeleitet aus dem Schlachtflugzeug J 10 
schuf Junkers als erste echte Passagierma- 
schine der Welt die F 13 (siehe Zeichnung 
oben). Ihr Erstflug fand am 19. Juni 1919 
statt; gleichzeitig war sie der Grundstein für 


Zahl von Flugzeugen und Motoren vor 
der Vernichtung zu retten — für später 
oder den aufgekeimten Luftverkehr. 
Gleichzeitig sollte die offensichtliche In- 
dustriespionage behindert werden. Die 
gesuchten Militärflugzeuge, aber auch 
fortschrittliche zivile Neubauten, konn- 
ten dank anonymer Tipps meist kurz 
zuvor versteckt oder verlagert werden. 
Nicht selten zog die »Schnüffelkommis- 
sion« deshalb wieder mit leeren Händen 
ab, obwohl sie doch ihrer Ansicht nach 
völlig überraschend aufgetaucht war. 


Auflösung der Fliegertruppe 

Am 8. Mai 1920 erklärte General v. 
Seeckt, Leiter des Truppenamtes, das 
dem Generalstab der Reichswehr nachge- 


seine spätere Vorrangstellung im Flugzeugbau. 
Dornier hatte es im Zeppelinkonzern nicht 
immer leicht mit seinen Ideen, konnte aber am 
31. Juli 1919 seine Gs I, den Vorläufer der 
Wal-Flugboote, in die Luft bringen. Rohrbach 
schuf bei der Zeppelin-Werke GmbH Staaken 


Zeppelin-Werke GmbH Staaken E4/20, der weltweit erste viermotorige Verkehrsein- 


decker 
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Kampfgeschwader Sachsenberg 


Unter diesem Namen kämpfte zwischen 
Februar und Dezember 1919 eine Anzahl 
freiwilliger Fliegerabteilungen im Baltikum. 
Geformt aus dem ehemaligen Marinejagd- 
geschwader Flandern standen sie unter 


ww. 


` Junkers CU über Kurland 


folgt war, in einem Tagesbefehl die Aufló- 
sung der Fliegertruppe — wobei sich das 
ganze tatsáchlich noch bis zum 30. Sep- 
tember hinzog. Parallel dazu griffen die 
Siegermächte noch entschlossener durch 
und beschlagnahmten fast alles Luftfahrt- 
material — egal ob militárisch oder zivil. 
Nicht weniger als 600 deutsche Zivilflug- 
zeuge waren bis Mai 1920 zugelassen 
worden. Offenbar zu viele, denn sie soll- 
ten auf 145 begrenzt werden. Besonders 
argwöhnisch beäugte man die mittlerwei- 
le aufgestellten Polizeifliegerstaffeln, die 
dem Grenzschutz und der inneren Sicher- 
heit dienten. Sie waren der letzte verzwei- 
felte Versuch, einen kleinen Kern mili- 
tärfliegerischer Kompetenz zu behalten. 


Führung ihres alten 
Kommandeurs Gotthard 
Sachsenberg, der 
später zeitweilig leiten- 
der Mitarbeiter bei 
Junkers war. Zum 
Schutz der deutsch- 
stàmmigen Bevölkerung 
wurde das Geschwader im Auftrag der 
Reichsregierung erfolgreich gegen die 
Sowjets eingesetzt. Zur Ausrüstung gehörten 
auch moderne Junkers D.I und CU Flugzeuge, 
die sich außerordentlich gut bewährten. 
Dennoch musste man bis Jahresende auf 
Druck der Siegermächte abziehen und 
schließlich alle Abteilungen auflösen. 


Gotthard 
Sachsenberg 
DEHLA 


Doch Betrieb und Unterhalt der wenigs- 
tens 14 Staffeln — zeitweise rund 200 
Kampfflugzeuge — wurde am 8. Novem- 
ber 1920 durch die Sieger verboten. Als 
die ILÜK am 5. Mai 1922 ihre Arbeit been- 
dete, waren seit Kriegsende insgesamt 
15714 Flugzeuge, 27757 Flugmotoren 
sowie 16 Luftschiffe übergeben, verkauft 
oder zerstórt worden. Darunter tausende 
von Neubauten, da die Industrie gegen- 
über der Reichsregierung auf der Erfül- 
lung aller noch im Krieg erteilten Produk- 
tionsauftráge pochte. Deutschlands erste 
Luftstreitmacht war nun endgültig Ge- 
schichte. 


WOLFGANG MÜHLBAUER 


den weltweit ersten viermotorigen Verkehrsein- 
decker, die E4/20. Sie flog zum ersten mal 
am 9. November 1920. Besonders diese 
beiden letzten Konstruktionen erschienen der 
ILUK suspekt — sie verfügte deren Beschlag- 
nahme. Während Dornier seine Gs I lieber 


versenken ließ, wurde die E4/20 verschrottet. 
Junkers, Rohrbach und Dornier wichen rasch 
auf Zweigwerke im Ausland aus. Dort konnten 
Sie bequem alle Beschránkungen des Ver- 
sailler Vertrags umgehen. 


Flugboot Dornier Gs I. Das Flugzeug liegt bis heute unentdeckt auf dem Grund der Kiel- 


er Förde - 
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»Die Ketten von Versailles«. Zeitgenös- 
sisches Denkmal in Hamburg DEHLA 


Dank: Der Autor dankt dem DEHLA Team, 
Reinhard Zankl, Günter Frost (AdL) und der 
EADS Corporate Heritage 
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KLASSIKER 


WILLIAM P. LEAR 


Der Vater 


Vor 45 Jahren revolutionierte William P. Lear 
den Markt für Gescháftsreisemaschinen, als der 
erste seiner Learjets an den Start ging 


lliam P. Lear, 1902 in Hanibal, 

Montana, geboren, hatte nie die 

Schule abgeschlossen. Er lief von 
zuhause weg, gab ein kurzes Gastspiel als 
Funker bei der US Navy und arbeitete 
nach dem Ende des Ersten Weltkriegs als 
Mechaniker auf dem Grant Park Airport 
von Chicago. Seinen Lohn steckte er in ei- 
ne Pilotenausbildung. 1919 gründete Lear 
seine erste Firma: die Quincy Radio Labo- 
ratory. Später war er maßgeblich an der 
Entwicklung des ersten Autoradios betei- 
ligt, außerdem erfand er einen Radiokom- 
pass und den ersten jettauglichen Autopi- 
loten. Anfang der 1950er-Jahre schuf er 
zusammen mit Gordon Israel und Ed Swe- 
aringen seine ersten Geschäftsreisemaschi- 
nen, Learstar genannt. Dabei handelte es 
sich, salopp formuliert, um ordentlich auf- 
gemotzte zweimotorige Lockheed Lode- 
star mit Luxusausstattung. Idee wie Pro- 
dukt waren sehr erfolgreich, und dank der 
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Fortschritte auf dem Triebwerkssektor be- 
schloss Lear 1959 die Entwicklung und 
den Bau eines eigenen kleinen, schnellen 
und preiswerten Gescháftsreisejets. 


Leistung wie ein Kampfflugzeug 

Da ihm eine Zellenfertigung in Europa 
preisgünstiger erschien, rief er 1960 in der 
Schweiz die Swiss American Aviation Cor- 
poration (SAAC) ins Leben. Allerdings wa- 
ren es auch handfeste technische Gründe, 
die ihn ins Land der Eidgenossen gelockt 
hatten. Denn was die Kunden seiner An- 
sicht nach wirklich wollten, war ein preis- 
günstiger Business- und Privatjet, der in 
seinen Leistungen einem modernen 
Kampfflugzeug nahe kam. Und deshalb 
wollte er für seine als SAAC-23 bezeichne- 
te Maschine auf den Schweizer Jagdbom- 
ber P-16 zurückgreifen. Genauer gesagt auf 
dessen fortschrittlichen Hochleistungstrag- 
flügel, der eine einfache Struktur mit aus- 


William P. Lear (Mitte) nach einem Flug mit 

der P-16. Links Chefingenieur Hans Studer, 

rechts Hans Bardill, Cheftestpilot der FFA 
Foto Sammlung Mühlbauer 


gezeichneten Kurzstart- und -landeeigen- 
schaften verband. Entwickelt ab 1953 bei 
den Flug- und Fahrzeugwerken Altenrhein 
(FFA), war die P-16 letztlich aus politischen 
Gründen nie über das Prototypenstadium 
hinausgekommen und die 100 bereits be- 
stellten Maschinen wieder gestrichen wor- 
den. Für FFA ein mehr als herber Schlag. 
Umso willkommener war dem Unterneh- 
men Lears Interesse, zumal die ersten 25 
SAAC-23 in Altenrhein gebaut werden soll- 
ten. Unter der Leitung von Chefingenieur 
Hans Studer sowie unter Mitarbeit von 
Gordon Israel begannen schließlich die 
Entwurfs- und Konstruktionsarbeiten. Al- 
lerdings zeigte sich bald, dass die Tragflä- 


che der P-16 nicht unverándert übernom- 
men werden konnte, sondern unter erheb- 
lichem Aufwand angepasst werden muss- 
te. Parallel zu den Entwicklungsarbeiten 
versuchte Lear ein internationales Produk- 
tionsnetz für die SAAC-23 aufzubauen: 
Heinkel in Speyer sollte den Rumpf und 
FFA die Tragflächen fertigen, während man 
Trieb- und Fahrwerke sowie Avionik und 
Subsysteme aus den USA importieren 
wollte. Für die Endmontage wäre dann 
wiederum FFA zuständig gewesen. 


Zurück in die USA 

Für viele überraschend entschied sich Lear 
1962, seine Firma von der Schweiz nach Wi- 
chita (Kansas) zu verlegen. Neben zahlrei- 
chen bürokratischen und industriepoliti- 
schen Hindernissen waren es wohl auch die 
seiner Ansicht nach besseren Marktchan- 
cen in den USA, die Lear zu diesem Schritt 
veranlassten. Zudem bot die Stadtverwal- 
tung von Wichita finanzielle Hilfe. Andere 
Quellen berichten, Lear hätte sich mit den 
Schweizer Ingenieuren überworfen. Was 
nicht weiter verwundert, denn er wird nicht 
nur als ein kreativer und zielstrebiger, son- 
dern auch als widersprüchlicher und starr- 
sinniger sowie sehr ungeduldiger Mensch 
beschrieben. 

Nach dem Umzug entstand im April 
1963 aus der SAAC die Lear Jet Company 
und die SAAC-23 wurde zum Lear 23 
(LR23). Bereits am 7. Oktober 1963 startete 
das Flugzeug zum erfolgreichen Erstflug. 
Damit war der Grundstein für den Sieges- 
zug des Learjets gelegt, den auch der Ab- 
sturz dieser Maschine am 4. Juni 1964 wäh- 
rend eines Abnahmeflugs durch die FFA 
nicht aufhalten konnte. Der Unfall verlief 
in doppelter Weise glimpflich: Beide Besat- 
zungsmitglieder —ein Testpilot der FFA und 
ein Werksflieger — überstanden ihn unver- 
letzt und die Versicherung zahlte auch noch 
500000 Dollar an Lear. Bereits am 13. Okto- 
ber des Jahres konnte die erste Serienma- 
schine ausgeliefert werden. Zwar war ihr 
Kaufpreis durch den Umzug nach Wichita 
und zusätzlichen Investitionen auf 575000 
Dollar gestiegen, doch lag er damit immer 
noch gut 150000 Dollar niedriger als beim 
einzigen annähernd vergleichbaren Kon- 
kurrenzmuster Dassault Mystère 20. Hin- 
zu kam die hervorragende Leistungsfähig- 
keit des Learjet, und obwohl er ein 
anspruchvolles Flugzeug war, konnte er 
nach Anlaufschwierigkeiten seine Kunden 
überzeugen. Er flog ganz einfach schneller 
und hóher als alle seine Mitbewerber und 
bestimmte von nun an die Maßstäbe. Als 
nächstes Modell kam 1966 der Lear 24 auf 
den Markt, der als erstes Geschäftsreise- 
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Der schweizer Jagdbomber FFA P-16 war Ausgangsbasis für die spátere SAAC-23 
Foto William P. Lear, jr. 


Eine fabrikneue Lear 25C wartet auf den Einflug, dahinter eine Lear 24D 


flugzeug nach den Vorschriften einer Ver- 
kehrsmaschine zugelassen wurde. Noch im 
selben Jahr ging der größere Lear 25 an den 
Start. Nach der Auslieferung von fast 100 
Lears wandelte man die Firma am 19. Sep- 
tember 1966 in Lear Jet Industries Inc. um. 
Dennoch hatte das Unternehmen mit finan- 
ziellen Schwierigkeiten zu kämpfen und 
steuerte Ende 1966 dem Bankrott entgegen. 


Von Gates Learjet zu Bombardier 

Der Schuldenberg belief sich auf nahezu 13 
Millionen Dollar. Doch Bill Lear konnte sei- 
ne Firma am 10. April 1967 erfolgreich an 
die Gates Rubber Co. veräußern. Er schied 
erst zwei Jahre später aus dem Unterneh- 
men aus, nicht ohne zuvor noch die ehema- 
lige Stead Air Force Base in Reno gekauft zu 
haben. Dort entwickelte er mit seiner Lear- 
Avia Corp. den zwölfsitzigen Geschäftsrei- 
sejet Learstar 600. Später erwarb Canadair 
die Rechte an diesem Flugzeug und brach- 
te es unter der Bezeichnung Challenger auf 
den Markt. Nach dem Einstieg der Gates 
Rubber Company war zunächst Gates Avia- 
tion gegründet worden, bis beide Gesell- 
schaften 1969 zu Gates Learjet zusammen- 
geführt wurden. Die Geschäfte entwickelten 


ma SÉ Vis 


Foto Lear Jet 


sich gut; vor allem nachdem der Lear 25 im. 
Jahr 1972 nicht nur die Genehmigung er- 
hielt, von unbefestigten Pisten zu operieren, , 
sondern auch mit einem neuen Triebwerk, 
dem Garrett AiResearch TFE731-2 ausgerüs- 
tet wurde. Sparsamer und leiser geworden, 
gehórte der Learjet von nun an nicht mehr 
zu jener Kategorie von Strahlflugzeugen, 
die als »the most efficient aircraft in the 
world in converting fuel into noise« bezeich- 
net werden. So ging die Entwicklung der 
Maschine kontinuierlich weiter, zahlreiche 
Nachfolger kamen auf den Markt. Grund 
zum Feiern gab es 1980, als der 1000. Lear- 
jet zur Auslieferung bereit stand. 


Ein Synonym für Businessjet 
Doch das erlebte William P. Lear nicht 
mehr, er starb am 14. Mai 1978 im Alter 
von 76 Jahren. Sein Learjet war jedoch 
längst zum Synonym für den Businessjet 
schlechthin geworden. Inzwischen gehórt 
die Firma dem kanadische Hersteller Bom- 
bardier. Derzeit befinden sich noch die 
Muster Lear 40XR, 45XR und 50XR sowie 
die 60 XR — eine zwölf Millionen Euro teu- 
re »Luxuslimousine der Luft«. 

W. MÜHLBAUER/W. FISCHBACH 
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KAMPFEINSITZER 


Fokkers 


gefürchteter 
Uberflieger 


m Laufe des Jahres 1917 gerieten die 

deutschen Jagdflieger nicht nur zah- 

lenmáfig, sondern auch hinsichtlich 

der Leistungsfáhigkeit ihrer Kampf- 

einsitzer immer mehr ins Hintertref- 
fen. Der in grofier Zahl eingesetzte Alba- 
tros D.V musste dringend abgelóst werden. 
Neue, kampfstarke Apparate mussten her, 
um den Briten und Franzosen Paroli bieten 
zu kónnen. 

Die Inspektion der Fliegertruppe (Id- 
flieg) veranstaltete erstmals einen Wett- 
bewerb um einen neuen Kampfeinsitzer. 
Beim Vergleichsfliegen in Berlin Adlers- 
hof vom 20. Januar bis 12. Februar 1918 
sollten sich die Fähigkeiten der Neuen 
zeigen. 

Fokker nahm mit acht Mustern teil, da- 
runter auch die Versuchsmaschinen V 11 
(WNr. 1883), angetrieben von einem 160 PS 
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starken Mercedes-Reihenmotor (Daimler), 
und die etwas größere V 18 (W.-Nr. 2116) 
mit gleichem Motor. Die V 11 wurde in ver- 
schiedenen Ausführungen erprobt, dabei 
wahrscheinlich auch eine mit verlángertem 
Rumpf. Alle anderen Fokker-Neulinge hat- 
ten Umlaufmotoren. Fokkers Reihenmo- 
tor-Jäger kam gut an, erste Bestellungen 
der Idflieg gingen an die Fokker-Werke. An 
einem weiteren Vergleichsfliegen nahm 
Fokker mit dem Prototyp V 21 teil, der 
schließlich zum Musterflugzeug für die 
D.VII-Serienausführung wurde. 


Klassische Konstruktion 

Der Chefkonstrukteur der Fokker-Werke, 
Reinhold Platz, zeichnete für den neuen 
Typ verantwortlich. Der Rumpf bestand 
aus einem geschweißten Stahlrohrgerüst, 
das zusätzlich mit Drähten verspannt war. 


D.VII F mit 185 PS starkem BMW Illa-Höhenmotor 


Fotos Sammlung Ringlstetter 


Im Frühjahr 1918 tauchten die ersten Fokker 
D.VII an der Westfront auf. Deutschlands 
Gegner erlebten eine bóse Überraschung: 
Der neue Kampfeinsitzer war allen alliierten 
Typen gewachsen - und in großen Höhen 
sogar überlegen 


Den Rumpfrücken bildete ein Sperrholz- 
gerüst. Als Außenhaut diente Stoff, der 
mit einem Fleckenmuster (Mimikry)be- 
druckt war. Einzig die Bereióhe um den 
Motor und unter den Maschinengeweh- 
ren erhielten Verkleidungen aus Leicht- 
metallblech. 

Der Treibstoff war in einem 90-Liter-Be- 
hälter hinter dem Motor untergebracht, 
womit Flugzeiten von eineinhalb bis zwei 
Stunden möglich waren. Darüber befand 
sich der Öltank. Die Flügel waren hinge- 
gen aus Holz gefertigt. Sperrholzrippen 
um zwei Kastenholme sowie End- und 
Nasenleiste bildeten das Skelett. Zudem 
sorgten Drahtauskreuzungen zwischen 
den Holmen und die Sperrholzbeplan- 
kung der Flügelnase für erhöhte Steifig- 
keit. Das Ganze war wiederum mit Stoff 
überzogen und zum Rumpf hin über Stre- 


Auch der D.VII 
besaß die Fokker- 
typischen Konstruk- 
tionsmerkmale: 
Tragfláchen aus 
Holz, Rumpf und 
Leitwerk aus Stahl- 
rohren - hier fehlen 
nur noch die Stoff- 
bespannung und 
Maschinengewehre 


ben aus Profilstahlrohr abgestützt. Zwi- 
schen den Flächen waren im äußeren Be- 
reich N-Streben montiert. Die sonst übli- 
chen Spanndráhte entfielen. Die Flügel 
selbst waren derart stabil, dass sogar eine 


freitragende Auslegung móglich gewesen 
wáre. Landeklappen gab es damals noch 
nicht, überschüssige Fahrt wurde mittels 
Querstellen des Flugzeuges vernichtet. 

Querruder fanden sich nur in der oberen 


Zehn D VU der Jasta 71. Vorne die Maschine des Staffelführers Leutnant Menkhoff 
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Fläche. Flossen und Ruder des Hóhen- und 
Seitenleitwerks bestanden im Kern aus 
dünnen Metallrohren und waren ebenfalls 
stoffbespannt. Alle Ruderflächen waren ae- 
rodynamisch ausgeglichen. 

Das Fahrwerk war in zu jener Zeit typi- 
scher Art über Gummiseile an der durch- 
gehenden Achse und den zusätzlich mit 
Draht verspannten V-Streben abgefedert. 
Die Achse erhielt eine flügelartige Verklei- 
dung. 


Erstklassiger Jäger 

Als Antrieb diente in erster Linie ein 160 
PS starker, flüssigkeitsgekühlter Sechszy- 
linder-Reihenmotor Daimler D III mit strö- 
mungsgünstig verbautem Stirnkühler. 

Zum Einbau kamen verschiedene 
Daimler III-Ausführungen mit einer Start- ` 
leistung von bis zu 200 PS. Der 185 PS leis- 
tende Hóhenmotor BMW IIIa verhalf dem 
dann als D.VII F bezeichneten Kampfein- 
sitzer zu ausgezeichneten Hóhenleistun- 
gen. Ab Mai kamen erste Maschinen mit 
diesem Motor, der bei den Piloten sehr be- 
gehrt war, an die Front. Zwar stellte auch 
Daimler ähnlich leistungsstarke Élóhenmo- 
toren her, der Bedarf an diesen Aggregaten 
konnte dennoch nicht gedeckt werden. Be- 
waffnet war die neue Jagdwaffe mit zwei 
Spandau LMG 08/15, die oberhalb des Mo- 
tors direkt vor der Flugzeugführerkanzel 
installierte wurden. 

Für die Fliegertruppe Österreich-Un- 
garns waren einige D.VII bei der MAG in 
Ungarn gefertigt worden. 150 Maschinen 
mit 225 PS starken Austro-Daimler-Moto- 
ren waren vorgesehen, von denen sich bei 
Kriegsende zahlreiche Maschinen im Bau 
befanden. 

Um eventueller Materialknappheit vor- 
zubeugen, entstand ein D.VII mit Holz- 
rumpf (WNr. 2268), der am 15. Mai 1918 
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TYPENGESCHICH Fokker D.VII 


OBEN Der leicht 
beschädigte D.VII 
von Hauptmann 
Bruno Loerzer, der 
das JG 3 komman- 
dierte und in der 
späteren Luftwaffe 
in den Generals- 
rang aufstieg 


RECHTS D.VII 
(7795/18) mit 
werksseitigem 
Tarnmuster, das auf 
den Stoff gedruckt 
war und so die 
Lackierung samt 
Gewicht ersparte. 
Für die Unterseiten 
fand ein etwas hel- 
ler wirkendes Mus- 
ter Verwendung 


UNTEN D.VII mit 
Packard-Motor in 
den USA 
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die Typenprüfung bestand. Zur geplanten 
Serienfertigung bei der MAG kam es je- 
doch nicht. 

Mindesten 0 D.VII wurden bei Fok- 
ker in Schwerin sowie in Lizenz-Fertigung 
bei den Albatros-Werken in Berlin und Ost- 
deutschen Albatros-Werken (OAW) in 
Schneidemühl in Auftrag gegeben. Mehr 
als 2500 lieferte man bis zum Kriegsende 
noch aus. 


Gefürchteter Gegner 

Die deutschen Kampfflieger hatten 1917 
in ihren Albatros-Jagdmaschinen einen 
schweren Stand. Die neuen britischen Ty- 
pen Royal Aircraft Factory S.E.5a, Sopwith 
EI Camel, Bristol F.2b und die franzósi 
schen Muster SPAD S.VII und XIII sowie 
Nieuport 28 machten ihnen das Leben 
schwer. Im April 1918 erhielten Flugzeug- 
führer vom Jagdgeschwader 1 die ersten 


OBEN Die Handha- 
bung der Flugappa- 
rate am Boden war 
einfacher als in der 
Luft. Für gewóhn- 
lich waren die 
Maschinen in Zelten 
untergebracht, so 
auch die 8414/18 


UNTEN Hauptmann 
Hermann Górings 
weißer D VII. Der 
spátere Oberbe- 
fehlshaber der 
Luftwaffe war von 
Juli bis November 
1918 der letzte 
Führer des Jagdge- 
schwaders 1 > 


Fokker D.VII 


e m e en en l em wm em zm wm zs ml 


Jl, 


EBEN 


Fokker D.VII 
Jagdgeschwader 

Freiherr von Richthofen Nr.1 
Jagdstaffel 4, geflogen 

von Leutnant Ernst Udet 

im Sommer 1918 


Die Aufschrift: »Du doch nicht« 
brachte ihm nicht den erhofften 
Erfolg - am 28. Juni 1918 wurde 
er in dieser Maschine abgeschos- 
sen, konnte aber mit dem Fall- 
schirm aussteigen 


© Herbert Ringlstetter — www.aviaticus.com 
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ENTSTEHT Fokker D.VII 


D.VII. Das Zusammentreffen mit alliier- 
ten Fliegern ließ nicht lange auf sich war- 
ten. Hervorragende Flugeigenschaften 
und -leistungen verschafften dem neuen, 
unauffällig wirkenden Fokker-Doppel- 
decker schnell einen guten Ruf. 

Der D.VII war wendig, ausreichend 
schnell und bot gute Sichtverhältnisse. 
Luftkämpfe spielten sich zu dieser Zeit 
mehr und mehr in großen Höhen ab, und 
hier trumpfte der D.VII: Er war dort, wo 
die Luft schon ziemlich dünn wird, noch 
gut beherrschbar, was ihn zu einem ge- 
fürchteten Gegner machte. Das Flugzeug 
konnte förmlich an den Propeller ge- 
hängt werden, wodurch ein Beschuss des 
Gegners von unten möglich war. Das 
macht nicht jedes Flugzeug klaglos mit, 
nicht wenige erleiden bei solch einem 
Manöver einen Strömungsabriss und 
schmieren ab. 

Ausgerüstet mit dem BMW-Höhenmo- 
tor konnte der Kampfwert nochmals ge- 
steigert werden. Zudem war die Fokker- 
Konstruktion strukturell sehr belastbar 
und ließ sich auch von unerfahrenen Pilo- 
ten gut beherrschen. Alleine im August 
1918 fielen 565 alliierte Flieger unter den 
MG-Garben von D.VII-Piloten. Ende Au- 
gust verfügten die deutschen Jagdeinhei- 
ten über mehr als 800 D.VII. 


Nachkriegs-D.VII 

Die Alliierten zollten Fokkers D.VII alle 
Achtung, indem sie seine Herausgabe ex- 
plizit im Versailler Waffenstillstands-Ver- 
trag verlangten. Etwa 100 Maschinen 
brachte der gebürtige Niederländer Antho- 
ny Fokker aus Deutschland in sein Heimat- 
land. In zahlreichen Ländern wurden Fok- 
ker D.VII noch etliche Jahre geflogen, so in 
der Schweiz, in Polen, den Niederlanden 
oder Litauen. Einige D.VII wurden zu 
Zweisitzern umgebaut, manche bekamen 
Filmrollen in US-Streifen. 

Heute existieren noch siebeh originale 
D.VII in verschiedenen Luftfahrtmuseen. 
Beim Fokker-Team Schorndorf entstehen 
mehrere flugfähige Replikate des D.VII. 

HERBERT RINGLSTETTER 


LINKS Drei Fotos eines Fokker D.VII-Nach- 
baus des National Museum of the United 
States Air Force in Ohio, lackiert in den 
Farben von Leutnant Rudolph Starks D.VII 
(4523/18), den er in der Jasta 35b flog. 
Die Instrumentierung war äußerst spar- 
tanisch, geflogen wurde mit dem »Hosen- 
boden« und der Nase im Wind 


Fotos USAF 
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Fokker D.VII (4043/18) der Jagdstaffel 40, Oktober 1918, 
geflogen von Leutnant Adolf Auer 


© Herbert Ringlstetter — www.aviaticus.com 


Technische Daten - Fokker D.VII 


Fokker DMI D.VII F 

Einsatzzweck Einsitziges Jagdflugzeug 

Baujahr 1918 1918 

Besatzung 1 1 

Antrieb Daimler DI BMW Illa 
flüssigkeitsgekühlter 6-Zylinder-Reihenmotor 

Startleistung 160 PS 185 PS 

Spannweite 8,92 m 8,92 m 

Länge 6,95 m 695m 

Hóhe 295m 2,95 m 

Flügelfäche 20,20 m 20,20 m‘ 

Leergewicht 700 kg 687 kg 

Startgewicht 878 kg 904 kg 

Höchstgeschw. (ca) — 190 km/h in Meereshóhe 200 km/h in Meereshöhe 
180 km/h in 2000 m 180 km/h in 2000 m 

Steigleistung ca. 2000 m in 8:45 min 2000 m in 4 min 
5000 m in 34:53 min 5000 m in 14:50 min 

Flugzeit max. 2h 2h 

Reichweite ca. 300 km 350 km 

Dienstgipfelhöhe ca. 6000. m 7500 m 

Bewaffnung 2 x LMG 08/15, 1872 mm 2x LMG 08/15 


LINKS Viele Maschinen waren mit persönlichen Emblemen ver- 
ziert, wie der von Leutnant d. R. Carl Degelow geflogene D.VII 
mit weißem Hirsch auf schwarzem Rumpf 
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 COCK Gotha Go 244 


WE DE R d NTWI Ck KL un NG Zwar bewährten sich die Lastensegler Go 242, 
doch zu viele Einflüsse limitierten ihren Einsatz. 


e pri l D er Die Lösung: zwei Triebwerke. Damit war die 
U tOr ü e EI Go 244 geschaffen 


A 
A. m be LR Y Se 
A am nf er ] IT vorter 
A LT II3DUTIC 
Ki 
| ` astensegler waren im Einsatz nicht 
ganz unproblematisch — zu viele 


Faktoren, die im Segelflug zu 
rücksichtigen sind, beeinflussten ihre F 
ge: die Ausklinkhóhe, die die Reichweite 
vorgibt, Wetterverháltnisse oder die Ver- 
fügbarkeit von Schleppflugzeugen. 

So wurde auch für die Go 242 bald eine 
motorisierte Version entwickelt, die im 
Grunde bereits vorgesehen war. Die Ge- 
samtkonstruktion aus dem stoffbespann- 
ten Stahlrohrrumpf und den Holztragflä- 
chen blieb gleich und unterschied sich nur 
durch den Motoreneinbau. Auch das feste 
Fahrwerk der Go 242 B behielt man bei. 

Die Bedienungsvorschrift definierte die 
folgenden Versionen: 

Rumpfgerüst einer Go 242 im Deutschen Technikmuseum in Berlin. Die Konstruktion war - Go 242 B-1/244 
bei der Go 244 identisch Foto Archiv P. Selinger (Umbau aus dem Segler Go 242 A-1) 
- Go242 B-2/244 

(Umbau aus dem Segler 
— Go242 C-1/244 
- Go242 C-2/244 

Als Triebwerk wurde der Gnome-Rhóne 
14 M mit 715 PS ausgewählt. Der Sternmo- 
tor stand nach der Besetzung Frankreichs in 
großen Stückzahlen zur Verfügung. Die 
zwei Triebwerke wurden in den Leitwerks- 
trágern untergebracht, die man nach vorn 
verlängerte, Bei den B-Versionen wurden 
Gnome-Rhóne 14 M 06 oder 14 M 07 mit 
pneumatisch verstellbaren Luft- 
schrauben verwendet, bei 
den C-Versionén 14 M 04 
oder 14 M 05 mit fes- 
ten Luftschrauben. 


242 A-2) 


Gerátebrett einer Go 242, wie es 
auch in der Go 244 verwendet 
wurde Foto Archiv Günther 


OBEN LINKS Französischer Drehzahlmesser von Jaeger Foto P. W. Cohausz 
LINKS Kraftstoffvorratsanzeiger einer spáten Go 244 Foto Couderchon 


Der Einbau anderer Triebwerke wie dem 
russischen 750 PS Schwezow M-25 A- 
Sternmotor aus der Rata mit Vierblattluft- 
schraube oder dem 660 PS BMW 132 Z 
brachte keine wesentlichen Verbesserun- 
gen, so dass es bei den Gnome-Rhóne blieb. 

Das Muster wurde erstmals im Márz 
1942 bei den in Griechenland stationierten 
KGr.zbV. 104 und 106 zur Versorgung Kre- 
tas eingesetzt. Bald zeigte sich jedoch, dass 
die Maschine untermotorisiert und damit 
auch eine leichte Beute für alliierte Jáger 
war. Problematisch war offensichtlich auch 
die ungewohnte Bedienung der pneumati- 
schen Luftschraubenverstellung, die es 
sonst bei fast keinem anderen Luftwaffen- 
flugzeug gab und zu Verlusten führte. 

Es folgte noch ein Einsatz am Südab- 
schnitt der Ostfront, aber bereits im Novem- 
ber 1942 endete die Frontkarriere der Go 
244. Übrig gebliebene Maschinen gingen an 
Fallschirmjáger-Trainingseinheiten. Offen- 
sichtlich wurden auch einige Go 244 wieder 
zu Lastenseglern Go 242 zurückgerüstet. 

Insgesamt wurden 133 Go 244 aus Las- 
tenseglern umgewandelt und 43 komplett 
neu gebaut. Aus den Erfahrungen mit der 
Go 242 und der Go 244 ist unter der Pro- 
jektbezeichnung P 39 bei der Gothaer Wag- 
gonfabrik noch ein größerer dreimotoriger 
Transporter mit gleicher Doppelrumpfaus- 
legung entwickelt worden. Das mit drei 
1000 PS BMW Bramo-Motoren konzipierte 
Flugzeug ist jedoch nie realisiert worden. 

Zum Innenleben: Das geräumige, zwei- 
sitzige Cockpit der Go 244 wurde nahezu 
unverändert von der Go 242 übernommen. 
Lediglich Bedienelemente und Anzeigege- 
räte für die Motoren fanden Einzug. An 
der linken Cockpitseite befand sich eine 
große Bedienbank, die Luftschraubenver- 
stellung, Triebwerksbedienung (Zünd- 
und Anlassschalter) sowie die elektrische 
Anlage umfasste. 

Die kleine, zentrale Instrumententafel 
der Go 242 mit den Flugüberwachungsge- 
räten behielt man zunächst bei und er- 
gánzte sie nur durch den Tochterkompass 


e A 


Gashebel und Trimmräder am oberen Rahmen der Verglasung 


Foto Deutsches Museum 


E A 


Go 244-Cockpit: baugleich der Go 242, ergänzt durch Motorbedienelemente Archiv Günther 


der Patin-Fernkompassanlage. Die Trieb- 
werksüberwachungsinstrumente waren 
auf einer neuen Gerätetafel darunter vor 
dem linken Sitz angeordnet. Aufgrund der 
französischen Motoren wurden zum Teil 
französische Instrumente (wie beispiels- 
weise Drehzahlmesser) eingebaut. 
Gashebel, Brandhähne und Trimmräder 
waren in der Mitte an der Kabinendecke an- 
geordnet. An der rechten Kabinenseite be- 
fand sich noch eine kleine Gerätebank mit 
den Bedien- und Anzeigegeräten der Kraft- 
stoffanlage, den Zuggriffen für die 
Kom Triebwerks-Feuerlöscher sowie ein 
Kartenkasten. Für Nachtflüge 
war eine UV-Beleuchtung instal- 
liert. Zum Schutz der Besatzung 
war der Führerraum auf der Un- 
terseite gepanzert. 


Eine Gotha Go 244 
mit geöffneter Heckklappe 
Foto Archiv Peter W. Cohausz 


Eine Go 244 mit Standard-Blindflugtafel 
Foto Archiv F. Selinger 


COCKPITS FOL GE eo Gotha Go 244 


Bei spáteren Versionen der Go 244 wurde die Instrumenten- 
tafel mit den Flugüberwachungsgeráten durch die Standard- 
Blindflugtafel ersetzt. In diesen Maschinen war dann auch 
ein FuG 16 ZY mit Funknavigationsmöglichkeit (Zielflug) ein- 
gebaut. 

PETER W. COHAUSZ 


Ausrüstung der Gotha Go 244 B und C: 


Nr. Gerät gebereich erätenr. 

l Führerkompass FK 38 FI 23233 

2 Dampfdruckthermometer Schmierstoff li. 0 - 120° C FI 20308 

3 Dampfdruckthermometer Schmierstoff re. 0 — 120° C. FI 20308 

4 Schmierstoffdruckmesser links 0 - ? atü franz. Gerät 

5. Schmierstoffdruckmesser rechts franz. Gerät 

6 Kraftstoffdruckmesser links 0-1 kg/cm? FI 20504-1 

7 Kraftstoffdruckmesser rechts 0-1 kg/cm? FI 20504-1 

8 Ladedruckmesser links 0,6 - 1,8 ata H 20550 

od. 20555 
9 Ladedruckmesser rechts 0,6 - 1,8 ata Fl 20550 
od. 20555 

10 elt. Drehzahlmesser links (Jaeger) 300 - 3200 U/min franz. Gerät 

11 elt. Drehzahlmesser rechts (Jaeger) 300 - 3200 U/min franz. Gerät 

12 Luftschraubenstellungsanzeiger li. (*) -?bis + ? Grad franz. Gerät 

13 Luftschraubenstellungsanzeiger re. (*  -?bis + ? Grad franz. Gerät 

14 Führertochterkompass PfK/f2 Fl 23334 

15 Fahrtmesser 50 - 350 km/h Fl 22228 

16 elektrischer Wendezeiger FI 22407 

17 Statoskop-Variometer -10/+10m/s FI22381-10 

18 Fein- und Grobhóhenmesser 0- 10000 m FI 22320 

19 Kraftstoffvorratsanzeiger pneumatisch ` 0 — 345 Liter FI 20704 
später elektrisch. 0 - 345 Liter FI 20723 
oder 0 - 425 Liter Fl 20723 

20 Doppel-Dreiwegehahn 

21 Luftpumpe 

22 Zuggriff für Feuerlóscher linker Motor. 

23 Zuggriff für Feuerlóscher rechter Motor 

24 Kartenkasten 

25 Schaltkasten für die Luftschraubenverstellung* 

26 Hebelkasten 

27 Hebelkasten 

28 Zündschalter linker Motor FI21119 

29 Zündschalter rechter Motor RRE 

30 Verdunkler FI 324012 

31 entfällt 

32 Schalter für Drehzahlgeber linker Motor 

33 Schalter für Drehzahlgeber rechter Motor 

34 Strommesser (Ampéremeter) 0-?A FI 325012 

35 Spannungsmesser (Voltmeter) 0-?V FI 325007 

36 Absperrventil für Pressluft 

37 Preßluft Manometer 0 - 30 atü franz. Gerät 

38 Schieber für Deviationstabelle und Betriebsdatentafel (DBS1) FI 23501 

39 Netzausschalter FI 323152 

40 Hauptschalter FI 324042 

41 Schalter für Generator Fl 32404? 

42 Schalter für Anlasszündung FI 32404? 

43 Schalter für Drehzahlanzeiger Fl 32404? 

44 Schalter für Luftschraubenüberwachung FI 32404? 

45 entfällt 

46 Schalter für Laderaumbeleuchtung. FI 324047 

47 Schalter für Fernkompass Fl 32404? 

48 Schalter für Wendezeiger FI 324042 

49 Schalter für Staurohrheizung FI 324042 

50 Schalter für Geräte- und Handlampe Fl 324042 

51 Schalter für Kennlichter FI 324042 

52 Schalter für Scheinwerfer FI 324042 
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Anordnung der Geräte, Schalter und Bedienhebel im Führerraum 


D333111 
SS 


E 


PL } 


53 Schalter für Gerätebeleuchtung 

54 Schalter für Staurohrheizung 

55 Anlassschalter für linken Motor 

56 Anlassschalter für rechten Motor 

57 Handrad für Olkühlerklappe rechter Motor 

58 Handrad für Olkühlerklappe linker Motor 

59 Borduhr BoUk 1 

60 Drosselhebel linker Motor 

61 Drosselhebel rechter Motor 

62 Hebel für Brandhahn linker Motor 

63 Hebel für Brandhahn rechter Motor 

64 Handrad für Hóhentrimmung 

65 Handrad für Seitentrimmung 

66 Handhebel für Kraftstoffbehálterabwurf links. 

67 Handhebel für Kraftstoffbehälterabwurf rechts 

68 Notabwurf 

69 Handrad für Landeklappen 

70 Zuggriff für Schleppkupplung (bei Einsatz als Schleppflugzeug) 

71 entfällt 

72 Hebel für FuBpedalverstellung links 

73 Hebel für Fu&pedalverstellung rechts 

74 Pumpenhebel für Umpumpanlage 

75 Vierwegehahn (Kraftstoffanlage) 4 
*) nur bei Maschinen mit Verstellluftschrauben 
Nach der Bedienungsvorschrift hatten die frühen Go 244 eine pneumatische Kraft- 
stoffvorratsanzeige. Diese wurde später durch eine elektrische ersetzt. Bei der Go 244 
mit der Standard-Blindflugtafel waren u.a. die folgenden Instrumente eingebaut: 


FI 32404? 
Fl 32525:3 
FI 21212 
Fl 21212 


FI 23885 


elektrischer Wendezeiger (an Zusatzblech) FI 22407 
Fahrtmesser 50 - 350 km/h FI 22228 
Führertochterkompass PfK/f2 FI 23334 
Statoskop-Variometer -10/+10m/s  .Fl2238110 
Fein- und Grobhöhenmesser 0- 10000 m FI 22320 
Künstlicher Horizont (pneumatisch) FI 22426 
Anzeigegerat für Funknavigation AFN 2 Ln 27002 


Die Instrumentierungen wurden nach historischen Aufnahmen rekonstruiert, da bis- 
lang keine Ersatzteilliste vorliegt. Nicht alle Geräte waren jedoch eindeutig erkennbar. 


Quellen: Archiv Hafner; Go 242 B u. C/244, BedienungsvorschriftFl, Mai 1942; Karl 
R. Pawlas »Die Sturm- und Lastensegler Go 242 - Go 244 - Go 345 - P 39 - Ka 430«, 
Luftfahrt monographie LS 2, Nürnberg. Ein besonderer Dank geht an Hans Holzer vom 
Deutschen Museum für die freundliche Unterstützung. 
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De A Ar? 


HEINKEL HE 111 


Fast 70 Jahre lag sie am Ufer des Sitasjaure- August transportierte ein Sea King-Hubschrau- 
sees in Schweden, nicht weit von der norwegi- ber der 330 Squadron der Königlich Norwegi- 
schen Grenze, Regen, Schnee und Kälte setzen schen Luftwaffe aus Bodø die beachtlichen 
ihr zu. Nun hat das Wrack einer He 111 diese Überreste der He 111 H-3, 1H*DN der 
unwirtliche Gegend endgültig verlassen: Am 14. 5./KG 26 vom Ufer des Sitasjauresees ab 


Schrauben was das Zeug hált: In drei Tagen harter Arbeit wurde die He 111 zerelgt 
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ort war die Heinkel am 22. Mai 1940 

am Rand des zugefrorenen Sees 
bauchgelandet, nachdem sie ver- 
mutlich von einer RAF-Gladiator angegrif- 
fen und beschádigt worden war. Die Be- 
satzung überlebte die Bruchlandung und 
wurde, nachdem sie sich vom neutralen 
Schweden in norwegisches Holeitsgebiet 
verirrt hatte, gefangen genommen und 
den britischen Streitkráften übergeben. 
Die Bergung war ein Gemeinschaftsun- 
ternehmen von Mitgliedern der North Os- 
terdal Aviation and Military Historical So- 
ciety (NOFMF) und dem norwegischen 
Streitkráftemuseum, unterstützt von frei- 
willigen Helfern. Drei Tage vor dem Ab- 
transport begann die Bergungsmann- 
schaft, die Heinkel zu zerlegen — eine 


OBEN Die Heinkel He 111 H-3 an ihrem 

Notlandeort an einem Seeufer in Schweden, 

wo sie seit dem 22. Mai 1940 gelegen hat 
NOFMF/Broen 


Eine der wenigen 
Aufnahmen, die die 
He 111 H-3, W.-Nr. 
5306, IH+DN, der 

5./KG 26 auf dem 
gefrorenen Sitas- 
jauresee im Mai 
1940 zeigt 


komplizierte Aufgabe. So mussten die 
schwer mitgenommenen Außenflächen 
abgebaut werden, ebenso wie die Reste 
des Rumpfhecks. 

Drei Flüge brauchte der Helikopter, um 
alle Teile wegzuschaffen. Solche Einsátze 
im bergigen Gelände sind nicht die ein- 
fachsten; zumindest spielte das Wetter mit 

Für das laufende Projekt zum Bau eines 
kompletten Flugzeugs sind damit die 
wichtigsten noch benötigten Teile aus ver- 
schiedenen Absturzorten geborgen. Hier- 
zu gehören ein Bugteil, Motoren und Au- 
Benflügel (siehe FLUGZEUG CLASSIC 
11/05 und 1/06 Seite 4). Auch wenn die 
Heinkel noch immer ohne Heck ist, so 
weiß das Team zumindest, wo eines zu fin- 
den ist. 

Hilfe wird jedoch bei der Beschaffung 
der Cockpitausrüstung benötigt, und die 
Leser von FLUGZEUG CLASSIC werden 
um Unterstützung gebeten. Auch zu ehe- 
maligen Angehörigen der KG 26 sucht das 
Restaurierungsteam Kontakt. 

Bis die Heinkel fertig gestellt sein wird, 
dürften noch einige Jahre vergehen. Res- 
taurierung und Montage werden in Var- 
berg in Schweden durchgeführt, und es ist 
geplant, mit dem Flugzeug durch Schwe- 
den und Norwegen zu touren, damit so 
viele Menschen wie móglich dieses einzig- 
artige Exponat sehen kónnen. Denn sie 
wird zwar dann das fünfte weltweit noch 
existierende Exemplar der He 111 sein, je- 
doch das einzige des ehemaligen KG 26 
und die einzige H-3-Version. Ihre Heimat 
soll die Heinkel dann im NOFMF-Muse- 
um in Tolga, Norwegen, finden. Schón 
warm, geschützt vor Regen und Wind 

THOR P. BROEN 


Leser und ehemalige Angehürige des KG 26, die der NOFMF 

helfen möchten, können sich mit S. Bakken oder T. Broen über 

NOFME, 2540 Tolga, Norwegen, schriftlich in Verbindung setzen. Auf zum letzten Flug: Die Sea King der 330 Squadron aus Bode 
transportierte die Heinkel in drei Flügen ab 


Hubschrauberge- 
recht zerlegt: 
Außenflügel und 
Rumpfheck muss- 
ten abgebaut wer- 
den, damit der Heli 
den alten Krieger 
stemmen konnte 
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Fw 190 A-8 mit untergehängten Jägerra- 
keten. Doch bevor es zum scharfen 
Einsatz der X-4 kam, war der Krieg zu 
Ende - zu groß waren die technischen 
Herausforderungen Foto EADS 


Die Bodenerprobung der X-4 fand sowohl 
bei Bielefeld als auch in der Nähe von 
München statt. Erst danach war an den 
Abwurf von einem Flugzeug zu denken 
Foto MTU 
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STEUERBARE JÄGERRAKETE X-4 (TEIL 2) 


An der Realität 


vorbeigeschossen 


Die Kramer X-4 sollte wáhrend des Zweiten Weltkriegs den 
Luftkampf revolutionieren: Vom Jagdflugzeug abgeschossen 
bahnte sich die Rakete per Fernsteuerung ihren Flugweg in 
den gegnerischen Bomber-Pulk. Die Konstruktionen waren 


fertig, der Test konnte beginnen. Knaller oder Rohrkrepie- 


u Beginn auf den Prüfstand: Wie 


rer, das war nun die Frage 
bei Fluggeráten üblich, begann 


Z dort die stationáre Erprobung der 


Kramer X-4. Im Sommer 1944 testeten 
Ruhrstahl und BMW die ersten Muster- 
stücke der Jáger-Rakete. Beide Unterneh- 
men waren überzeugt, den richtigen Weg 
beschritten zu haben. Im Spátsommer 
wurden vorsichtig erste Startversuche 
vom Boden aus unternommen. Auf dem 
Schießplatz in der Nähe Bielefelds schos- 
sen sie bei Schrágstarts fünf Raketen 
erfolgreich in den Himmel, jeweils ange- 
trieben von einer eingebauten Feststoffra- 
kete. Wenig später dienten bei Abwurf- 
versuche in Karlshagen an der Ostsee 


anfangs eine He 111 H-6 und später die 
leistungsstärkere Ju 88, 5-1 (VL+KY) oder 
die Ju 88 G-1 (GF+XC) als Plattform. 

Bei den ersten, am 11. August 1944 
von der Besatzung einer He 111 H-6 ab- 
geworfenen ? ellen, handelte es sich 
allerdings noch um antriebslose Geráte, 
mit denen nur das zu erwartende Flug- 
verhalten getestet wurde. Bis zum 10. 
September warf eine He 111 H zusätzlich 
räte ab, diesmal aus gro- 
nfang Oktober 1944 wur- 
hs X-4 über der Ostsee bei 
Karlshagen auf Usedom ausge twa 
um den 8. Oktober wurde umgesattelt: 
Zwei Fw 190 A-8 warfen die insgesamt 16 


Aus einem Erprobungsfilm der E-Stelle 
Tarnewitz stammen diese Aufnahmen vom 
Abschuss einer angetriebenen X-4 über 
dem Strand der Ostsee Archiv Herwig 


flugzeugclassic.de 11/2008 


At 


Abwurf einer X-4 von einer Ju 88 S-1 der E-Stelle Tarnewitz. Erst in der zweiten 


Erprobungsphase wurden angetriebene X-4 im Flug erprobt 


P» 


véi 


Während der Abwurferprobung wurde jeweils eine X-4 unter dem mittleren Rumpf einer 


Ju 88 G-1 beziehungsweise einer Ju 88 S-1 angebracht 


Raketen - alle aber noch ohne Triebwerk — 
ab. Am 14. Oktober wurde erstmals eine 
Ju 88 S-1 zur Erprobung der neuen Rake- 
te eingesetzt. Bis zum 26. November kam 
es zum Abwurf weiterer 17 Versuchsmus- 
ter der X-4. Zusammen mit den sechs 
gegen Ende Dezember 1944 erprobten, 
ebenfalls antriebslosen Raketen, mussten 
mindestens noch elf X-4 für Bodentests 
bei Ruhrstahl und BMW herhalten. Ab 
Ende Dezember 1944 folgten bei BMW in 
München-Allach Abschüsse mit Muster- 
geräten. Novum: Sie besaßen einen an- 
fangs noch provisorischen Feststoffan- 
trieb, später dann den geplanten 
BMW-Antrieb. Um das Arbeitstempo zu 
erhöhen, bekamen die BMW-Spezialisten 
Verstärkung vom Personal der Elektro- 
mechanischen Werke (EMW) sowie des 
früheren Versuchskommandos Nord 
(VKN). 

Bei Flugversuchen in Bodennähe wur- 
den Reichweiten von 3500 Metern bis 
5500 Metern erzielt. Gleich zu Beginn des 
Jahres 1945 wurde die Werkserprobung 
der Luftkampfrakete X-4 sicherheitshal- 


Sammlung Lange 


Sammlung Herwig 


ber in den Raum, Sagan ins damalige 
Schlesien verlagert. Am 30. Januar folgten 
dort Tests auf dem Arado-Erprobungs- 
platz in Küpper. Doch die Landung eines 
Einsatzverbands der Luftwaffe tags da- 
rauf machte weitere praktische Tests na- 
hezu unmöglich. Trotz der ungünstigen 
Rahmenbedingungen glückten zwischen 
dem 8. und 14. Januar 1945 mals drei 
gut stabilisierte Flüge mit BM ntrieb. 
Die gesamte Erprobung litt unter einem 
Mangel an Prototypen, so der ausführli- 
che Bericht des Chefs der Technischen 
Luftrüstung (Chef-TLR) vom 28. Februar 
1945. Weitere Testobjekte konnten nicht 
geliefert werden, weil geeignete Trieb- 
werke fehlten, außerdem litt die Logistik 
unter den Kriegsschäden, so konnten 
Kleinteile nicht nach Karlshagen trans- 
portiert werden. Wesentlich gemindert 
werden konnten zwar die Schwierigkei- 
ten mit den Drahtspulen durch eine über- 
arbeitete Ausführung, doch die meisten 
Probleme mit den Flüssigkeitstriebwer- 
ken blieben weiter ungelöst. Dies führte 
1944 sogar dazu, dass unter Aufsicht der 
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KLASSIKER Wi ET rrakete X-4 (Teil 2) 


Begehrter Fang: 
Diese X-4 wurde in 
Norddeutschland 
von Alliierten 
erbeutet. Per 
Knirps-Steuerknüp- 
pel wurde sie vom 
Pilot über den 
Lenkdraht in Ziel- 
nähe gelotst. Ein 
Zielsuchgerät und 
Annáherungszünder 
- beide akustisch — 
lósten die Spreng- 
ladung aus 

Foto USAF 


Erprobungsstelle Karlshagen bei 40 
Standversuchen ein Schmidding-Pulver- 
triebwerk herhalten musste. Die Tests 
verliefen einwandfrei. Beim Abwurf eines 
ersten Testmusters riss jedoch das Heck 
der Rakete ab, ohne dass man dafür 
einen Grund fand. Bei einem weiteren 
Versuch explodierte das Triebwerk, kurz 
nachdem die Rakete ihre Halterung ver- 
lassen hatte. Der Pilot in seiner nur sechs 
Meter entfernten Fw 190 konnte den 
Jäger glatt landen. Weil die Brenndauer 
des Schmidding-Triebwerks im Grunde 
viel zu kurz war, musste der für März 
1945 geplante Einsatz wieder gestrichen 
werden. 

Wenige Wochen später, etwa Anfang 
April 1945, kam das Aus. Die Erprobung 
der X-4 wurde eingestellt. Damit endete 


gleichzeitig die Entwicklung der Draht- 
steuerung. Letztlich blieb ungewiss, ob 
diese jemals die Hoffnungen hätte erfül- 
len können, die Ingenieure in sie setzten. 
Die früheren Tests hatten jedenfalls ge- 
zeigt, dass die Fernsteuerung per Draht 
bis zu einer Geschwindigkeit von Mach 
0,9 den Anforderungen genügte. Der iso- 
lierte Lenkdraht von 0,2 Millimetern 
Durchmesser wies eine Länge von 5500 
Metern auf. Bi heren Geschwindig- 
keiten wäre eine Umstellung auf Funk- 
fernlenkung ohnehin notwendig gewe- 
sen - die Drähte wären sonst wegen der 
immensen Zugkraft der Rakete vorzeitig 
gerissen. Eine drahtlose Steuerung hátte 
sich aber auch deshalb als sinnvoll er- 
wiesen, weil die hauchdünnen und 
kaum sichtbaren Steuerungsdráhte beim 


Aus dem zusammenfassenden Beuteauswertungs-Bericht der X-4: Die Sprengladung von 


über 20 Kilogramm hätte jeden der damals eingesetzten Großbomber zerstört 
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Foto USAF 


Fall auf die Erde Strom- und Telegra- 
phenleitungen extrem gefährdet hätten. 


In letzter Stunde: 
Anlauf der Serienproduktion 


Noch während der Testphase begann 
schon die Serienproduktion der Raketen- 
körper ab Juli 1944. Wie viele der 1225 
Zellen umfassenden Nullserie der 8-344 
A-0 bis zum 31. Dezember 1944 fertigge- 
stellt wurden, bleibt unbekannt. Ein 
schwerer alliierter Luftangriff fügte der 
Fertigung in den Presswerken in Brack- 
wede, die zur Ruhrstahl AG gehörten, am 
24. Februar 1945 enorme S len zu. 
Schon am 3. März folgte der zweite An- 
griff. Auch dieses Mal waren die Verwüs- 
tungen in Brackwede betráchtlich, doch 
das Werk kam glimpflich davon. Die Ar- 
beit ging bald weiter — jedenfalls soweit 
es die Metallvorräte gestatteten. Die 
sigkeitsantriebe wurden bei BMW in 
Stargard in Pommern hergestellt, bis ein 
schwerer Luftangriff die Produktion dort 
lahmlegte. Damit lief die komplette erste 
Bauserie aus dem Ruder. Nur ein gerin- 
ger Teil — etwa 1000 Triebwerke — wurde 
schließlich ausgeliefert. Davon wiederum 
trafen nur relativ wenige Geráte bei der 
E-Stelle in Karlshagen sowie bei BMW 
ein. Lediglich im Werk Berlin-Spandau 
soll es 1945 noch zum Bau von 200 bis 300 
Antrieben gekommen sein. Somit stan- 
den weniger als 250 vollstándige X-4 für 
die Erprobung zur Verfügung. Um weite- 
ren Bombenangriffen zu entgehen, sollte 
die gesamte Produktion der Rakete ab 
Anfang März 1945 in den Harz verlegt 
werden. Und zwar unter die Erde, in si- 
chere Fertigungsstátten. 

Doch das Kriegs-Chaos machte die 
Umzugspläne zunichte. Im Kohnstein 


bei Niedersachswerfen fehlte es im Früh- 
jahr 1945 an Platz, denn an diesem ver- 
meintlich sicheren Flecken waren fast 
alle kriegswichtigen Entwicklungen kon- 
zentriert worden. Probleme gab es auch 
bei der Beschaffung von genügend 
Sprengstoff für die brisante Offensivla- 
dung. Allein für Januar 1945 sollten 
400000 Kilogramm  Nipolit (Plastik- 
sprengstoff), 140000 Kilogramm hoch 
konzentrierte Salpetersäure und 40000 
Kilogramm Tonka bereitgestellt werden. 
Wie und wo diese Stoffe überhaupt pro- 
duziert werden sollten, bleibt bis heute 
eines der vielen Rätsel deutscher Rüs- 
tungspolitik. 

Kurz vor Kriegsende galt die Großseri- 
enfertigung als restlos chancenlos, das 
einzige was noch glückte, war die Weiter- 
entwicklung der Rakete auf dem Papier. 
Am 3. April 1945 hörte man in Brackwede 
bei Gütersloh erstmals näher kommende 
Kampfgeráusche, der Anfang vom Ende. 
Einen Tag später rückten amerikanische 
Truppen in der Gemeinde ein und besetz- 
ten das Ruhrstahl Werk. Der euphorische 
Traum von der geplanten Großserie war 
geplatzt. 


Pläne über Pläne 

Das aussichtslose Unterfangen wollten 
die damaligen Manager im Offiziersrang 
nicht warhaben. Als sie im Stab des 
Chefs der Technischen Luftrüstung 
1944/45 ihren Dienst versahen, dachten 
sie nur daran, die Entwicklung in letzter 
Stunde zu einem erfolgreichen Ende zu 
bringen. Sie verloren einfach den Blick 
für die Realität: Für einen Produktions- 
start der X-4 fehlte nahezu alles. Und ob- 
wohl bekannt war, dass die neue Bord- 
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Nach dem Krieg wurden erbeutete X-4 mittels einer Ju 88 in Frankreich erprobt. Erste 


Pláne der Jágerrakete entstanden bereits 1942 


waffe lángst nicht ausgereift war, wurde 
ohne Pause weiter geplant. Am 11. De- 
zember 1944 hatte das Oberkommando 
der Luftwaffe angeordnet, dass die X-4 
künftig bei móglichst vielen Fw 190 D-9 
und Me 262 A-la zum Einsatz kommen 
sollte. Doch nicht genug, wenig später 
eine neue Entscheidung: Auch die Ta 152 
sowie die leistungsstarken Fw 190 D-12 
und D-13 sollten mit der revolutionáren 
Rakete ausgerüstet werden. Auf höchs 
Ebene war man sich Anfang 1945 einig: 
Der Einsatz des Geráts hatte umgehend 
zu beginnen, SS-Gruppenführer Hans 
Kammler konnte es nicht schnell genug 
gehen. Obwohl bis Anfang Februar 1945 
noch viele Details ungeklárt waren, wur- 
den laufende Arbeiten einfach für abge- 
schlossen erklárt. 

Inzwischen dámmerte einigen Sach- 
bearbeitern, dass die Waffe lángst nicht 
so betriebssicher war, wie viele andere 
Offiziere pflichtgemäß glauben wollten — 
oder sollten. Am 26. Februar 1945 wurde 
daher auf Anordnung von General 
Dornberger die bisherige Enzian-Gruppe 
der Deutschen Forschungsanstalt für Se- 
gelflug mit der Herstellung der Serien- 
reife betraut, obwohl die SS-Führung die 
Ansicht vertrat, die X-4 sei bereits hin- 
lánglich ausgereift. Ihr Einsatz gegen al- 
liierte Bomber wollten sie auf Biegen 
und Brechen heraufbeschwóren. 

Noch im Márz 1945 befasste sich der 
Chef TLR mit dem Einsatz einer Rakete, 
die man nicht mehr produzieren konnte. 
Alle Pläne, außer der Ju 88 G-1 zusätz- 
lich die Fw 190 A-8 und A-9 und viel- 
leicht sogar die Ju 388 J-1 mit zwei oder 
vier Raketen zu bestücken, waren zum 
Scheitern verurteilt. Inzwischen fehlte 
sogar für die beiden mit X-4-Halterungen 


Sammlung Ricco 


ausgerüsteten Fw 190 Treibstoff. Das stór- 
te die Verantwortlichen nur wenig; im 
Gegenteil, stur befahl man ganz einfach 
die Fortführung der Tests. Es bedurfte 
noch einiger weiterer Hiobsbotschaften, 
bis die Führungsriege unausweichlich 
umdenken musste. Wenige Tage spáter 
zwang die Realität dazu, die bisherige 
Produktionsrate von 5000 auf 300 X-4 
pro Monat zurückzuschrauben. Auch 
dies eine pure Illusion, d der Krieg 
lag bereits in seinen letzten Zügen. 


Letzte Hoffnung: 
Die Jagdraket: 


Trotz der inzwischen eingetretenen . 
Kriegslage lief die Entwicklung der X-4 
bis etwa Mitte April 1945 — wenn auch auf 
Sparflamme — weiter. Die Not machte er- 
finderisch: Erste X-4 wurden versuchs- 
weise zur Panzerbekämpfung hergerich- 
tet. Einige stationäre Abschussanlagen 
wurden für die gerade mit dem Kranich- 
stab-Visier fertig gewordenen, Raketen 
ausgerüstet, das den Einsatz gegen Bo- 
denziele ermóglichte. Es gibt Hinweise, 
dass mehrere Raketen in den letzten 
Kriegswochen auf einen Panzer abge- 
schossen wurden. Zum Fronteinsatz kam 
es allerdings ebenso wenig, wie zu dem 
seit langem geplanten Einsatz vom Flug- 
zeug aus. Die immer noch unbeherrsch- 
bare Technik führte allen Beteiligten klar 
vor Augen, dass die Entwicklung der X-4 
nicht innerhalb weniger Jahre zu bewerk- 
stelligen war. Dennoch galt die Luft- 
kampfrakete mit ihrem Knirps-Steuer- 
knüppel als die gegen Kriegsende wohl 
am weitesten in der Entwicklung fortge- 
schrittene Luft-Luft-Rakete. 

MANFRED GRIEHL 


Erdeinsatz 
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WRACKBERGUNG 


Dass wáhrend des Zweiten 
Weltkriegs Flugzeuge beim 
Träg 
ist nichts ungewöhnliches. 
Doch was hat es mit einem 
Raddampfer und r 
Douglas SBD Dauntless 

ıf sich, die auf dem Grund 
eines nordamerikanischen 
ees lag? 
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insatz verlorengingen, 


ie feuerten nie einen Schuss ab und 

bekamen nicht einmal das offene 

Meer zu sehen: Die Rede ist von den 
US-amerikanischen Flugzeugtrágern USS 
Sable und USS Wolverine. Dass sie den- 
noch einen wertvollen Beitrag zu den 
Kriegsanstrengungen der US Navy im 
Zweiten Weltkrieg leisteten, lag an ihrer 
Einsatzrolle: Die Schiffe fungierten als 
schwimmende Übungsobjekte für ange- 
hende Trágerpiloten. Und weil in der Aus- 
bildung Abstürze nichts ungewöhnliches 
sind, bereichern die Schiffe ganz nebenbei 
noch heute die amerikanische Warbird- 
Szene. 


Kämpfen statt Trainieren: Wegen des 
Mangels an Flugzeugträgern zu Beginn 
des Zweiten Weltkriegs konnte sich die US 
Navy nicht den Luxus leisten, Flugzeug- 


Die Douglas SBD-5 Dauntless, Ser. Nr. 
36176, bei ihrer Ankunft im Palm Springs 
Air Museum Ende der 1990er-Jahre. Zum 
Zeitpunkt der Bergung hatte sie bereits ein 
halbes Jahrhundert auf dem Grund des 
Michigansees gelegen 

Fotos Frank Mormillo 


tráger aus dem Einsatz zu ziehen, um 
Navypiloten zu schulen. Kurzerhand griff 
man zu einer ungewöhnlichen Behelfslö- 
sung: Zwei auf den Großen Seen fahrende 
Raddampfer, die Seeandbee und die 
Greater Buffalo, wurden zu den weltweit 
einzigen Raddampfer-Flugzeugträgern 
umgebaut. Ihre Deckaufbauten mussten 
Flugdecks Platz machen, die 152 Meter 
lang und 30 Meter breit waren. 


Maritime Mogelpackung: Der Flugzeugtráger USS Sable entstand aus dem ehemaligen 
Raddampfer Greater Buffalo und war nicht mehr als eine schwimmende Übungsplattform. 
Roy Sorensen startete am 3. Dezember 1944 vom Deck des Behelfstrágers mit einer 
Dauntless und fiel nach einem Motorstillstand in den Michigansee 


Erstaunlich, wie gut die Rumpfmarkierungen die lange Zeit unter Wasser überstanden haben 


Die Tráger hatten weder Aufzüge noch 
Abstellbereiche unter Deck. Anfliegende 
Piloten mussten gleich wieder verschwin- 
den, denn die Schiffe dienten nur zum 
Üben von Starts und Landungen. Ledig- 
lich um die vier Schornsteine auf der Steu- 
erbordseite wurde eine kleine Insel gebaut, 
um den Schülern einen realistischen Ein- 
druck eines Trágereinsatzes zu vermitteln. 
Die Schiffe besaßen keine Katapulte, wa- 
ren jedoch mit acht Fangseilen ausgerüstet. 
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Damit waren die Tráger zwar ideal fürs 
Landetraining, aber bar jeder Verteidi- 
gungsmóglichkeit auch sehr verletzlich. 
Als USS Wolverine und USS Sable stachen 
die maritimen Mogelpackungen in See. 
Und zwar wortwórtlich: Nachdem es da- 
mals entlang der Ostküste Amerikas nur 
so von deutschen U-Booten wimmelte, 
verlegte man die Schul-Tráger auf Binnen- 
gewässer. Beide leisteten bis Ende des 
Krieges ausgezeichnete Dienste. 


Natürlich waren Flugunfälle bei derarti- 
gen Ausbildungsprogrammen unvermeid- 
bar, und wáhrend des Krieges endeten 
dutzende Marineflugzeuge auf dem 
Grund der Seen. Doch anders als im offe- 
nen Meer ist das Wasser dort weniger kor- 
rosionsfórdernd. In Verbindung mit der 
großen Tiefe und den niedrigen Wasser- 
temperaturen hatte das zur Folge, dass vie- 
le versunkene Flugzeuge Jahrzehnte lang 
in relativ gutem Zustand blieben. Deshalb 
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[5d Douglas SBD Dauntless 


Dieser fotografische Vergleich des Cockpits der Dauntless vor und nach der Restaurierung zeigt das hohe 
handwerkliche Kónnen des Museumsteams 


bilden die Großen Seen heute eine Quelle 
für restaurierbare Warbirds — auch wenn 
die US Navy die Bemühungen der War- 
bird-Gemeinde nicht gerade dadurch er- 
leichtert, dass sie erklárt, die versunkenen 
Warbirds seien Denkmäler. Trotzdem wur- 
den einige seltene Exemplare, darunter 
Sturzkampfbomber vom Typ Douglas SBD 
Dauntless und frühe Modelle der Grum- 
man F4F Wildcat, gehoben und restauriert, 
einige sogar in flugfähigen Zustand 
Einer dieser Warbirds ist die Douglas 
SBD-5 Dauntless, Ser. Nr. 36176, die ein 
halbes Jahrhundert am Grund des Michi- 
gansees gelegen hat. Diese Maschine 
scheint keine Einsatzgeschichte zu haben. 
Nach der Seriennummer zu urteilen, dürf- 
te sie das Band nicht vor Anfang 1944 ver- 
lassen haben. Da wurde dieser Typ bei den 
Das stark korro- Fronteinheiten bereits durch die Curtiss 
dierte Heckrad SB2C Helldiver ersetzt. Sie blieb vermut- 
der Dauntless lich in den USA und wurde gegen Ende 
des Jahres zu Schulungszwecken als B-25 
an den Michigansee verbannt 


3. Dezember 1944 startete Leutnat zur 

Sorensen vom Marinefliegerhorst 

enview nahe Chicago, Illinois, zu seinem 

ersten Trägerqualifizierungsflug. Die erste 

Landung auf der USS Sable verlief erfolg- 

reich, doch beim Start vom Übungstráger 

Sorensen in ein Horrorszenario: "Ich 

hatte meine erste Landung auf dem Flug- 

zeugtráger gemacht und fühlte mich gl 

lich. Für meine Qualifizierung waren 


Die Dauntless sieht 
fast aus, als ob sie 
gerade erst vom Band 
gerollt wáre 
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noch sieben weitere Landungen notwen- 
dig. Bei meinem ersten Start vom Flug- 
zeugtráger versagte jedoch der Motor. 
Glücklicherweise gelang es mir, auf dem 
Seeaufsetzen, ohne mich zu überschlagen. 
Ich schálte mich aus dem Cockpit und 
schwamm ein Stück von der Maschine weg, 
als diese in einem Blasenteppich versank. 
Die Marine barg mich aus dem Wasser des 
Michigansees." 

Ein glimpflicher Ausgang 

rensen flog bis Ende des Krieg; 
die Corsair und wurde im Ko- 
reakrieg erneut einberufen. 
Heute lebt er in Milwaukee, 

Wisconsin. 

Und die Dauntles: 
Nachdem die SBD-5 Mit- 
te der 1990er-Jahre aus 
dem Michigansee gebor- 
gen worden war, brachte 
man sie im Januar 1996 zu 
Steve Hintons Fighter Re- 
builders nach Chino in 
Kalifornien zur Untersu- 
chung. Das seltene Stück 
sollte später im Palm 
Springs Air Museum 
ausgestellt werden. Doch 
zuvor war auf dem Flug- 
hafen von Palm 
Springs eine ausgie- 
bige Restaurierung 

fällig, derer sic 
Freiwillige des Mu- 
seums annahmen. 
22000 Arbeitsstun- 
den steckten sie in 
das Projekt. Heute 
ist die Dauntless ein 


So- 


4 
? e 00t 000p, 


ee se See 
Z eeeee 
000006 es 


Das Ergebnis von 22 000 Arbeitsstunden 
des Restauratorenteams des Palm Springs 
Air Museum. An der Fläche sind die perfo- 
rierten Sturzflugbremsen zu sehen 


sturzes war das Zwillings-MG nicht einge- 
baut, für die Ausstellung erhielt das hinte- 
re Cockpit wieder zwei Browning Kal. 7,62 


wertvolles Exponat des Palm Springs Air 
Museums. Damit erging es ihr besser als der 
USS Wolverine und USS Sable: Beide Schif- 
fe wurden nach dem Krieg verschrottet. 
FRANK MORMILLO 
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PAUL G. ALLANS RARITÁTEN 


Die Schatzkammer des 


Was hat der milliardenschwere Microsoft-Mitbegründer Paul G. Allen mit Weltkrieg-Warbirds am 
Hut? Viel, um genau zu sein: exakt 4738 Quadratmeter. So: ‚groß ist nämlich der Hangar 

seiner Flying Heritage Collection. Und ganz nebenbei handelt es sich hierbei um eine der 
weltweit größten Sammlungen seltener Jagdflugzeuge aus det: ` 


Im Juni eröffnete der Flugzeugschuppen von ganz besong 


Du 


NI reg 


ie eine schützende Hand 
wölbt sich der Hangar, Bau- 
jahr 1949, auf dem Paine 
Field in Everett, Washing- 
ton, über seine Schätze: Gut 
behütet und wie geschaffen für die selte- 
nen Jagflugzeuge aus Zeiten des Zweiten 
Weltkriegs, die bis vor wenigen Monaten 
noch in einer kleinen Lagerhalle in der Nä- 
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Werk-Nr. 1342, 
fliegt noch. Zum ers- 
ten Mal nach ihrer 
Restauration hob die 
Maschine mit dem 
Kennzeichen — 
N342FH wieder am 
_ 22. März dieses Jah- 
res ab Fotot'Heijo Kuil 
aiio Ger 


he des Flughafens Arlington untergebracht 
waren. Bislang wurde die Flugzeughalle 
von Alaska Airlines zur Wartung genutzt, 
das ist Geschichte. Aber auch das Innenle- 
ben der Flying Heritage Collection (FHC) 
birgt seit 6. Juni Geschichte pur: Mustang, 
Spitfire, Me 109, A6M3-22 Zero, Nakajima 
Ki-43 — ein echtes »Who is Who«. Einst be- 
kriegten sie sich bis auf die letzte Niete, 


nun stehen sie dicht gedrängt, während 
vor den Hallentoren Microsoft-Mitbegrün- 
der Paul Allen das Band zur Eróffnung 
durchtrennt. Schmuddelwetter kann den 
Glanz der alten Jagd-Degen in keiner Wei- 
se trüben, das weifi die angereiste Promi- 
nenz der Warbirdindustrie nur zu genau. 

Hausherr Paul Allen hält viel von sei- 
nen Schátzen: »Jedes einzelne dieser Flug- 
zeuge steht für einen technischen Fort- 
schritt, dessen Einfluss auf die Luftfahrt 
noch heute zu spüren ist. Unser Ziel ist es, 
diese Flugzeuge zu restaurieren, sie in au- 
thentischem, flugfáhigem Zustand zu er- 
halten und sie für kommende Generatio- 
nen mit der Öffentlichkeit zu teilen.« 
Patriotisch gibt sich Adrian Hunt, der lei- 
tende Direktor der Flying Heritage Col- 
lection: »Wir freuen uns riesig, die Samm- 
lung der Öffentlichkeit in unserem neuen 
Zuhause auf Paine Field heute am 64. Jah- 
restag des D-Day prásentieren zu kónnen. 
Diese seltenen Flugzeuge sind nun jeder- 
mann zugänglich!« 

Keine Frage: Unter den derzeit 15 aus- 
gestellten Flugzeugen und weiteren Expo- 
naten finden sich echte Leckerbissen. Die 
P-51D-20-NA Mustang, 44-72364 »Upupa 
Spops« — eine witzige Bezeichnung für den 
Wiedehopf, einen ausgesprochen schlech- 
ten Flieger, ganz im Gegensatz zur P-51 — 
wurde am 26. Januar 1945 an die USAAF 
ausgeliefert. Eingesetzt wurde sie in Ray- 
don, England, bei der 352nd Fighter Squa- 
53rd Fighter Group, 8th Air Force. 
-51 flog Begleitschutz für die schwe- 
ren Bomber sowie Erdkampfeinsätze bis 
zum Kriegsende. Zugeteilt war sie Lt. Har- 
rison B. »Bud« Tordorff, der mit ihr mehre- 
re Luftsiege errang, auch gegen eine Me 
262. Nach dem Krieg kaufte die schwedi- 
sche Luftwaffe die Maschine. 1952 kam sie 
zur Luftwaffe der Dominikanischen Repu- 
blik, wo sie bis zu ihrer Rückkehr in die 
USA im Jahr 1984 eingesetzt war. 

Ebenso wie seine P-51 überlébte auch 
Tordorff den Krieg, im Sommer 2003 be- 
gegneten sich die beiden zum ersten Mal 
wieder. Das Zusammentreffen bei der of- 
fiziellen Eróffnungszeremonie der FHC 
sollte das letzte sein — er starb in der Zeit, 
als dieser Artikel verfasst wurde. 

Die Spitfire Vc, AR614, wurde am 11. 
September 1942 der 312 (Czech) Squadron 
der RAF zugewiesen und flog vor allem 
Einsätze bei mehreren »Rodeos« — das wa- 
ren größere Jägereinsätze gegen Bodenzie- 
le — im besetzten Teil Europas. Die Spitfire 
wurde am 14. Mai 1943 durch Flakbeschuss 
während eines Angriffs auf Schiffe in St. 
Peters Port auf Guernsey beschädigt, 
Squadron Leader Thomas Vybiral flog sie 
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zu diesem Zeitpunkt. Spáter war die Ma- 
schine bei No. 610 (County of Chester), 130 
(Punjab) und schließlich 222 (Natal) Squa- 
dron eingesetzt. Im Juli 1945 wanderte sie 
als Ausbildungsflugzeug nach RAF St. At- 
han. Nach einiger Zeit als Gate Guardian 
endete die Spitfire schließlich in Kanada, 
bevor sie nach Grofibritannien zur Old Fly- 
ing Machine Company nach Duxford ge- 
bracht wurde. 1994 von der neuseeländi- 
schen Alpine Fighter Collection (AFC) 
erworben, wurde das Flugzeug durch His- 
toric Flying wieder zum Fliegen gebracht, 
gelangte jedoch nie nach Neuseeland, son- 
dern wurde noch 1994 an die FHC weiter- 
verkauft. 
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Generationentreffen: FHC-Direktor Adrian Hunt (links) und -Eigentümer Paul 
Allen mit P-51-Pilot »Bud« Tordoff vor »seiner« Mustang 


EN UE NE Flying Heritage Collection 


Foto FHC 


Die Spitfire ist nicht das einzige Flugzeug 
mit engen Beziehungen nach Neuseeland, 
gleich bei drei weiteren Jágern mischten 
Sir Tim Wallis und die AFC mit. Die Mes- 
serschmitt Bf 109E-3, Werk-Nr. 1342, wur- 
de von Eduard Hemmerling vom JG 51 
»Mólders« geflogen, als sie am 29. Juli 1940 
bei einem Luftkampf von einer Spitfire ab- 
geschossen wurde. Hemmerling konnte 
die beschádigte 109 noch an die franzósi 

sche Küste zurückfliegen und notlanden, 
erlag jedoch kurz danach seinen Verlet- 
zungen. 1988 wurden die Überreste der Bf 
109 geborgen. Craig Charleston stellte die 
Maschine für die AFC wieder her. Doch 
bevor sie ihre Reise nach »Down under« 


SS Die Focke Wulf Fw 190D-: -13/R11, Leihgabe ar ans Seege Museum of Flight, kehrt nach E Everett. zurück 


taurierung trágt sie ihre einstige Bemalung 


Nakajima Ki-43 Hayabusa, Codename Oscar. Seit ihrer Res- 


Foto Heijo Kuil 


antreten konnte, wurde sie an die FHC 
verkauft. 

Sowohl die Polikarpov 1-16 Typ 24, 
641543, als auch Nakajima Ki-43 Hayabu- 
sa (Codename Oscar) erfreuten viele Jah- 
re die Massen auf der neuseeländischen 
Airshow »Warbirds over Wanaka« (WOW). 
Die Polikarpov, in den 1990er-Jahren in 
Russland produziert, feierte ihr spektaku- 
läres Debüt 1998. Die Ki-43, Bau-Nr. 750, 
wurde im November 1942 gefertigt und 
kam auf die Insel Truk (Mikronesien), wo 
sie bei der 11. Sentai über Rabaul während 
der folgenden beiden Jahre in schwere 
Kämpfe verwickelt war. Im Laufe des Jah- 
res 1945 schlug der Jäger bei der Landung 


Foto Matt Cawby 


hart auf, Motor 
und Propellers hátten 
getauscht werden 
müssen, doch das 
Kriegsende kam dem 
zuvor. Das Flugzeug 
wurde im September 
1945 im Gestrüpp au- 
Berhalb des Flugplat- 
zes Vunakanau entdeckt und nach Austra- 
lien transportiert. Dort blieb es in größere 
Einzelteile zerlegt, bis es am 14. Juli 1949 
dem Australian War Memorial in Canber- 
ra angeboten wurde. Aus Platzmangel 
wurde die Oscar 1953 nach Sydney ver- 
kauft, dann an Sid Marshall, der das Flug- 
zeug von 1962 bis 1980 in seinem Hangar 
auf dem Flughafen Bankstown aufhängte. 
1993 verkaufte der inzwischen neue Besit- 
zer Col Pay den Jäger an Tim Wallis. Das 
Flugzeug traf im darauf folgenden Jahr in 
Wanaka ein, wo es einer mühevollen Res- 
taurierung unterzogen wurde: zurück in 
den Ur-Zustand samt Originalfarben. 

Der erste Motorprüflauf stand am 21. 
September 1995 an, und auch wenn die 
Oscar als seltenes überlebendes Exemplar 
ihrer Spezies nicht mehr geflogen wurde, 
so gelang es ihr doch beim schnellen Rol- 
len auf der WOW-Airshow, für einen Mo- 
ment den Boden zu verlassen. 

Der andere ausgestellte japanische Jä- 
ger nähert sich nach einer Umrüstung in 
einen Schuldoppelsitzer durch Fighter Re- 
builders in Chino wieder der Flugfähig- 
keit. Die A6M3-22 Zero, Bau-Nr. 3852, kam 
Ende 1943 zur 11. Sentai, wo sie an den An- 
griffen auf die Philippinen und Borneo be- 
teiligt war. Später verrottete sie auf der in- 
donesischen Insel Babo - bis 50 Jahre 
später Bruce Fenstermaker das Wrack die- 
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Absolute Rarität: 
Fieseler Fi 103 R 


der sogenannten V-1 


ser Zero barg. Sie war eine von drei Ma- 
schinen, die das Flight Magic (Santa Mo- 
nica Museum of Flying) zur Restaurierung 
nach Russland schickte, wo sie mit einem 
Pratt & Whitney-1830-Motor wieder in 
flugfähigen Zustand versetzt werden soll- 
ten. 

Aus der gleichen Zeit stammt die von 
AJD Engineering in Großbritannien res- 
taurierte Hurricane XIla, BW881. Ur- 
sprünglich als Sea Hurricane gebaut, wur- 
de sie für die Royal Canadian Air Force 
(RCAF) zur Mk.XII umgerüstet. Die im he- 
runtergekommenen Zustand auf einer 
Farm in Ontario, Kanada, geborgene Hur- 
ricane erhielt die 


deutschland entdeckt und trägt nun die Farben einer Aufklärer-Einheit 


Reichenberg (oben) - 
eine bemannte Variante 


Vergeltungswaffe (links). 
Aufgabe des Piloten: das 
Geschoss in bestmögliche Zielposition 
zu bringen und dann abspringen. Eine 
Mission am Rande des Selbstmords, 
denn der Ausstieg war lebensgefährlich 


` A Ae? 


Foto Dave McDonald 


Farben eines Schulflugzeugs der RCAF. 
Das seltenste Flugzeug der Sammlung 
ist zweifelsohne die Focke-Wulf Fw 190 D- 
13/R11 »Dora«, Werk-Nr. 836017. Diesen 
Jäger flog Major Franz Götz, Kommodore 
des JG 26, der sie für Patrouillenflüge in 
den letzten Kriegsmonaten nutzte, bis er, 
sie in Flensburg an die Alliierten übergab. 
Zwar entging der Jáger durch seine Reise 
in die USA der Verschrottung, verfiel aber 
zusehends. Bis er seinen Weg zu Doug 
Champlin fand, der die Fw 190 zunächst in 
Deutschland restaurieren ließ. 2001 beauf- 
tragte er die Firma Gosshawk Unlimited 
mit einer »erweiterten« Restaurierung. 
Mai 2005 wurde sie leihweise dem Seattle 


Ein Storch »macht rüber«: Der Fieseler Fi 156-C2 wurde Ende der 1980er-Jahre in Ost- 


Foto David Atkinson 
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Museum of Flight überla 
wechselte die Dora zur 
Ein weiterer Luftwaffenjáger aus der- 
selben Zeit, jedoch mit einem völlig ande- 
ren Antriebskonzept, ist das Raketenflug- 
zeug Messerschmitt Me 163 B-1a »Komets, 
Werk-Nr. 191660, des JG.400. Die Restau- 
rierung die gers übernahmen nach 
langjáhriger Ausstellung und Lagerung im 
engli: m. Duxford die Legend Flyer: 

Ein Flugzeug mit weitaus weniger kri 
tischen Start- und Landeeigenschaften i: 
die Fieseler Fi 156 C-2 Storch, Werk-Nr. 
4362. Di Flugzeug soll 1943 in 
Deutschland produziert und Ende der 
1980er-Jahre in ziemlich heruntergekom- 
menen Zustand im Osten Deutschlands 
entdeckt worden sein. 

Ein weiterer kampferprobter Jáger ist 
die P-40C-CU Tomahawk, 41-13390, die als 
»53« beim 147th Fighter Regiment, 14th 
Army, mit den sowjetischen Luftstreitk: 
ten focht. Der Jäger musste a 
ber 1942 nach Treffern im Öltank in der 
Nähe von Murmansk bauchlanden. Erst 
1993 wurde er entdeckt und geborgen. Von 
Fighter Rebuilders in Chino für The 


Anfang 2007 
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Fighter Collection in Duxford restauriert, 
wurde er später an die FHC verkauft. 

Zwei der amerikanischen Jäger aus der 

Zeit gegen Ende des Zwei Weltkriegs, 

die sich in der Sammlung befinden, waren 

nieim handelt sich um die F6F- 

i Schulflugzeug 

in die Warbirds 

eat Britain Collection aufgenommen 

e, Sie weist einen relativ guten Ori- 

ginalzustand auf. Die P-47D Thunderbolt, 

44-49406, wurde am 27. Juni 1945 an die 


und blieb bis März 
1948 eingelagert, 


Unter Piloten galt 
die Republic 
P-47D Thunder- 
bolt als »unka- 
puttbar«. Diese 
Maschine wurde 
nach Kriegsende 
fertiggestellt, der 
Lack erst kürz- 
lich aufgetragen 
Foto Heijo Kuil 


alssie e 
zugewie: 
wurde d 
Luftwaffe eingesetzt, bevor E 
ahre in die USA zurückkehrte. 
he 
nach der Restaurierung bei WestPac-R 
toration in Rialto erhielt das Flugzeug vor 
kurzem die Bares und Markierungen der 
»Tallahı wie sie von Colonel 
geflogen wurde, als die- 
ser die 510th Fighter Squadron, 8th Air 
Force, führte. 
Vielleicht weniger glanzvoll, aber von 
nicht minderer Ausstrahlung sind die Po- 


Echtes Warbird-Wrack: Gezeichnet vom jahrelangen Verfall weilt 
diese Mitsubishi A6M5-52 Zero gerade in Arlington. Sobald es der 


Platz zulásst, soll sie nach Everett wechseln... 


likarpov Po-2, 641543, und die Curtiss Jen- 
ny. Die Po-2 trägt die Farben des 46. Gar- 
deregiments zu Ehren der »Night Witches« 
(Nachthexen). Diese Pilotinnen flogen 
nach Einbruch der Dunkelheit gewagte 
Stórangriffe gegen deutsche Truppen. 


qr Wil 
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Foto Dennis Bergstrom 


Die Curtis Jenny, 3712, war das erste US- 
Flugzeug in Großserie. Die ausgestellte 
Maschine entstand Mai 1918 und ging ei- 
nen Monat später als Schulflugzeug nach 
March Field in Riverside, Kalifornien. Im 
Mai 1919 kaufte Curtiss die Maschine zu- 


Frei Schnauze: Cockpit und 
Nase sind alles, was von der 
Avro Lancaster TW911 übrig 
blieb. Dieses Bomber-Exem- 
plar diente in erster Linie als 
Motorenprüfstand 

Foto Heijo Kuil 


...W0 schon diese überholte und auf zwei Sitzplätze erweiterte 
Mitsubishi AGM3-22 Zero-Sen wartet - 
greifbare Nähe gerückt 


ihre Flugfähigkeit ist in 
Foto A Sauer 


rück, um sie für den zivilen Verkauf zu 
überholen. In den folgenden 75 Jahren 
ging sie durch die Hände zahlreicher Pri- 
vatbesitzer und trat in zahllosen Film- und 
Fernsehproduktionen auf. 

Mit den 15 rüstigen — aber bei weitem 
nicht rostigen Gesellen — ist beim 
noch lange nicht Schluss. Sobald es 
und Raum zulassen, sollen weitere Flug- 
zeuge hinzukommen oder wechselweise 
im Hangar ausgestellt werden. Atembe- 
raubende restaurierte Maschinen und Ar- 
tefakte also nicht ausgeschlossen, für fri- 
schen Wind sorgt zudem die Tradition, die 
FHC-Flugzeuge im Sommer starten zu las- 
sen, schließlich soll jeder der Jagd-Vetera- 
nen regelmäßig bewegt werden. Denn wer 
rastet, der rostet. DAVE MCDONALD 


Der Verfasser bedankt sich bei der Flying 
Heritage Collection. 


Flying Heritage Collection 
Paine Field 

3407 109th Street SW 
Everett, WA 98204 


Geöffnet von Memorial Day (letzter Montag 
im Mai) bis Labor Day (erster Montag im 
September) täglich von 10 bis 17 Uhr; 
ansonsten von Dienstag bis Sonntag von 10 
bis 17 Uhr. An Thanksgiving (vierter Donner- 
stag im November) und Weihnachten (25. 
Dezember) geschlossen. 

Flugtage: Zwischen Mitte Juni und Oktober 
an jedem zweiten Samstag geplant. 


Weitere Infos: www.flyingheritage.com 
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MODELLE F Fokke 


Modelle von Flugzeugen ERSTER WELTKRIEG: MODELLE IM ÜBERBLICK 
des Ersten Weltkriegs? Gibt's 


in allen Maßstäben. Und in f Lj t n 
großer Zahl. Entsprechende 


Literatur ebenso. Wir haben 


eine kleine Marktübersicht 
zusammengestellt! 
eit einigen Jahren erfüllen viele Fir- GANZ OBEN Stan- 
men vor allem aus dem Osten die dardjäger im letzten 
Begehren jener Modellbauer, deren Kriegsjahr: Die ge- 
Wunschliste den Ersten Weltkrieg betrifft. rade auf den Markt 
Zum Waffenstillstand vor 90 Jahren im. gekommene Fokker 
November 1918 haben wir uns auf dem D.VII F von Eduard 
Modell- und Büchermarkt umgesehen und in der Weekend 
stellen verschiedene gebaute Modelle vor, Edition 1:48 stellt 
die im Original im letzten Kriegsjahr noch das Flugzeug von 


Junkers J.I Schlachtflugzeug in 1:72 von Merlin Models, gebaut oder erst im Einsatz waren. Hermann Göring im 
von Robert Becker. Mittlerweile gibt's die J.I im gleichen Maßstab Firmen wie Revell, Monogram oder September 1918 
von Eduard aus Tschechien. An diesem Typ waren die Alliierten Airfix brachten schon vor über 40 Jahren dar. Ein gelungener 
aufgrund seiner Ganzmetallkonstruktion besonders interessiert Flugzeuge aus der Zeit des Ersten Welt- Bausatz, der in 


kriegs im Maßstab 1:72, 1:48 und 1:28 he- recht kurzer Zeit 
raus. Jahre vergingen, bis Produzen- fertig gestellt wer- 
ten w uard, Roden oder auch Special den kanri. Modell 
Hobby die Lücken erkannten, tdemer- gebaut von Othmar 
freuen sie Modellbauer mit einer großen Hellinger 
Typen-Vielfalt in verschiedenen Ausfüh- 


Fokker D.VII der Jasta 18 von Roden in 1:72 in der farbenfrohen 
Lackierung von Lt. Heinz Künster, der diese von Juli 1918 bis zum 
Kriegsende geflogen hat. Gebaut von Uwe Sierts für ein Diorama Fokker D.VII F in Junkers J.l in 1:72 
der Jagdstaffel 18 Fotos, soweit nicht anders angegeben, Othmar Hellinger 1:48 von Eduard von Eduard 
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| 
| 


Literatur 


a 


Fokker D.VII Aces of 
WW I Osprey 53 


Fokker D.VII in drei verschiedenen Maßstäben 1:48, 1:72 und 1:200. Das 48er-Modell 
von Merit Models und das 200er von Mercator stammen aus der Werkstatt von Roland 
Hauk. Das 72er-Revell-Modell der Fokker stellt die Maschine von Ernst Udet dar 


Fokker D.VII Windsock 
Datafile 9 


rungen und Lackierungen. Auch Verlage 
zogen nach. In der Literatur wurde dem 
Trend Rechnung getragen mit speziellen 
Monografien, etwa von Windsock Datafi- 
le oder Osprey. Alles zur großen Freude 
der Modellbauer, die sich eigentlich »nur« 
mehr der Qual der Wahl hinzugeben brau- 
— chen, welche Maschinen sie aus diesem 
Fokker DV Wind- 
sock Datafile 25 


Junkers J.l Windsock 


Datafile 39 
PFALZ DJIA 
Die Pfalz D.Illa kommt von Axel Uhrich. Er 
h verwendete den Kit von Roden in 1:72, 
Le verfeinerte diese mit Atzteilen und baute 


Pfalz D.IIIA Windsock 
Datafile 21 


daraus die Maschine von Lt.d.R. Hans Mu- 
eller der Jasta 18, der diese im April und 
Mai 1918 flog 


THE GREAT, COLLECTION OF 


WORLDS FAMOUS AIRPLANES & 


Modellbausätze 


Fokker D.VII in 1:32 
von Battle Axe 


Ke 


Fokker D.VII in 1:72 
von Revell 


Abschnitt deutscher Luftfahrtgeschichte A í 
bauen möchten. Auch bei den Fertigmo- — ^ A 
dellen wird das Thema mit einer Vielzahl Fokker D.VII in 1:48 
von Modellen gewürdigt. Ebenso hat das YO" Hoden 
Angebot an Kartonmodellbaubögen, die 
in den vergangenen Jahren von östlichen X 
Nachbarn aufgelegt wurden und werden, | 

Fokker D.VIII in 1:32 
von Battle Axe 


» 


zugelegt. OTHMAR HELLINGER 


Dë, wp, Fokker DM 


in 1:72 

von Roden 
m 

Robert Becker hat die Fokker D. VIII (E.V) irs 


157/18 der Jasta 6, stationiert in Bar- 
nes/Frankreich 1918, aus dem Kit von 


Merlin Models in 1:72 gebaut. Heute gibt Pfalz D.Illa in 1:72 
es den Typ von Roden in diesem Mafistab von MAC 


VEHICLES] 


: HISTORY V ODEIS 


SCALES 
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MOJ Fokker, Albatros & Co 


Literatur 


Halberstadt CL.II 
Windsock Datafile 27 


unamos CX 


Albatros C.XII Wind- 
sock Datafile 126 


STAAKEN RVI 


Staaken R.VI Wind- 
sock Datafile 95 


Albatros Aces of WWI 
Osprey 32 
Albatros DV 


e 


Albatros D.V Wind- 
sock Datafile 3 


PFALZ DIMA 


P7 
Pfalz D.IIIA Windsock 
Datafile 21 


JUNKERS DI 


m— Li 


Junkers D.I Windsock 
Datafile 33 


Dornier D.I Windsock 
Mini Datafile 12 
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Die beiden folgenden Modelle auf dieser 
Seite kommen aus dem Hobbykeller von 
Uwe Malter. Der Fluglehrer der Franken- 
flugschule Herzogenaurach hat diese vor 
Jahren mit vielen zusátzlichen Details 
akribisch nachgebaut. Rechts das Modell 
des Schlachtflugzeuges Halberstadt CL.IV 
von Merlin Short Run Kits in 1:72 einer un- 
bekannten Schlachtflugzeugeinheit an der 
Frankreichfront 1918 

Foto und Modell: Uwe Malter (2) 


Modellbausätze 


Gotha G.Va/Vb in 
1:72 von Roden 


Das Resin-Modell dieser 

Albatros C.XII stammt a 

von Classic Plane und ist " 

nur etwas für erfahrene Teppot Stanton 
Psi R.VI in 1:72 von 

Modellbauer. Bei diesem Roden 

Modell kommt beson- 


ders gut die Wiedergabe a. 

des Sperrholzrumpfes 

mit der Holzmaserung a 

zur Geltung "m 


Fertig-Metallmodell im Mafistab 1:48 


Brandneu ist das Fertigmodell der Albatros D.V Albatros Vin 
yon Corgi in der Aufmachung von Manfred vi 1:48 von Eduard 
von Corgi in der Au! naci ung von Mani von DualiGCombo 


Richthofen, die er Mitte 1917 bei der Jasta 11 ge- 
flogen hat. Die Detaillierung ist gut wiederge- 
geben (mitSpanndráhten in den Tragfláchen), die 
Oberflächenstruktur des Rumpfes könnte dezen- 
ter ausfallen. Das empfehlenswerte Metallmodell 
ist bei Warbirdmodelle Unterberg, 63584 Gründau, 
für 49,- Euro erhältlich. Bei Corgi sind auch andere 


Flugzeuge des Ersten Weltkriegs in 1:48 erschienen Albatros. Du AAT 


1:72 von Roden 


Papier statt Plastik DET 


ban VPE A ] 


Niemiecki samolot myśliwski 


In den vergangenen Jahren erschienen zahlreiche Kartonmodelle von WK-I-Flug- 
zeugen in verschiedenen Maßstäben und Aufmachungen auf dem Markt. Die oben 
abgebildete Siemens-Schuckert SSW D.II stellt die Maschine von Ernst Udet dar, die Alb: 
er im September 1918 an der Westfront geflogen hat. Das Modell von Quest wurde 1:33 
: von Franz Wenzel gebaut. Die Firma Answer hat das Ganzmetall- 

flugzeug Junkers D.I in einem 
recht gut gestalteten Modellbo- 
gen herausgebracht. Ebenso fin- 
det man im Internet als Kauf- 
Download die Dornier D.I, ein 
Ganzmetall-Jagddoppeldecker 
(siehe ganz rechts). Ee, & 

OTHMAR HELLINGER v Dornier Dim 1:72 

von Rare Pearls 


s D.V in 
von Modelik 


DORNIER/DASSAULT ALPHA JET A 


Youngtimer in 1:32 


DORNIER / DASSAULT 


Literatur 


alpha pu 


1/32 RESIN MODELLBAU KIT 


it einer Modellbauneuheit der 

Superlative überrascht uns Mo- 

dellbau Kappner: ein Alpha Jet- 
Jagdbomber der Bundesluftwaffe im Groß- 
maßstab 1:32. Das Resinmodell zeigt sich 
mit feinen, vertieften Gravuren, zirka 80 
sauber gegossenen Teilen und mehreren 
tief gezogenen Gesamt- und Einzelhauben 
sowie Klarsichtspritzgussteilen. Die Klein- 
teile sind themenbezogen in Tüten ver- 
packt. Die Decals kommen aus dem Hau- 
se HaHen, sie ermöglichen den Bau einer 
getarnten Version der Geschwader JaboG 
41 oder 49 in der Norm 72 und die Jubilä- 
umsmaschine vom JaboG 43 zum 25-jähri- 


OBEN: Eine der 
beiden Piloten- 
figuren 


RECHTS: Viel Spaß 
beim Bauen: der 
vollständige 
Bausatz ausge- 
packt 
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Alpha Jet Teil 1 

F-40 Flugzeuge der 
BW, Siegfried Wache 
Softcover, 192 Seiten 
ca. 300 S/W- und 64 
Farbfotos 

Preis: ca. 14,50 € 
ISBN: 3935761-49.X 


gen Geschwaderjubiläum 1984. Der Alpha 
Jet stand in der Luftwaffe zwischen 1980 
bis Mitte der 1990er-Jahre im Dienst, bis die 
Geschwader nach und nach aufgrund von 
Sparmafinahmen aufgelóst wurden. 

Zu beziehen ist der Resin-Bausatz zum 
Preis von 134,50 Euro bei: Modellbau Kapp- 
ner, Volksbadstraße 87, 41065 Mónchen- 
gladbach, Fax: 02161-463103, E-Mail: Kapp 
ner&Modellbau-Kappner.de. Infos unter: 
www.modellbau-kappner.de. Zusätzlich 
gibt es noch einige Waffensátze. Die fran- 
zösische und belgische Version sollen En- 
de 2008 erscheinen. 

OTHMARHELLINGER 


L| MOPETLBAU- NEWS 


Trumpeter/Faller: Me 
262 A-la Clear Editon 
in 1:32. Nach verschie- 
denen Modellen der 262 
bringt die chinesische 
Firma nun eine Version EZ = 
mit wahlweise Klarsicht- 6:5 
Rumpf und -Triebwerksgondeln dieses berühm- 
ten Düsenflugzeugs. Die 383 Teile sind sehr 
sauber ausgeführt mit feinen Gravuren. Zusätz- 
lich enthalten sind Metallfahrwerk, Gummireifen 
und Fotoátzteile. Mit den Decals lassen sich 
zwei Versionen darstellen. Preis: 56,99 € 


Eduard: Als weiteren Kit 
in der Reihe der F6F Hell- 
cat in 1:48 ist die Dual- 
Combo der britischen 
Hellcat in den Versionen 
Mk) und Mk.ll auf den 
Markt gekommen. Die 
‚Oberflächen der 141 Teile zeigen feine, vertiefte 
‚Gravuren und Strukturen, das Cockpit ist mit 
den beiliegenden Atzteilen sehr detailliert gestal- 
tet und der umfangreiche Decalbogen lässt den 
Bau von bis zu sechs verschiedenen Maschinen 
der Royal Navy zu. Preis: 39,99 € 


Eduard: Vom tsche- 
chischen Hersteller 
sind zwei Kits in 1:48 
aus der Weekend 
Edition Reihe neu he- 
raus gekommen: der ME 
Jàger Yak-3 der russischen 

151. GIAP in der Tschechoslowa- zz 
kei 1945 und das britische WW I "= 
Jagdflugzeug Sopwith Camel F.1 der RNAS 
1918. Die Bausätze sind gut verarbeitet, mit 
vertieften Gravuren bzw. Stoffimitation verse- 
hen. Preis je Kit: 17,50 € 


Mach: Vickers Vis- 
count in 1:72! Für die 
Airliner-Enthusiasten hat 
der französische Her- 
steller einen Modellbau- ES 
satz der 70Der-Baureihe | d T 
in den Markierungen der Peer ZOS 
amerikanischen Capital Airlines und der British 
European Airways herausgebracht. Leider 
fehlt der größte Teil der Inneneinrichtung. Das 
Kunststoffmaterial ist etwas spröde, was die 
Bearbeitung nicht vereinfacht. Dieser Kit, der 
viel Nacharbeit bedarf, ist nur etwas für den 
fortgeschrittenen Modellbauer. Preis: 49,50 € 


Mach2: In der Reihe der 
X-Planes bringt der Her- 
steller die Douglas X-3 
Stiletto in 1:72 auf den 
Markt. Der Kit ist als Al Plastic 
Grundlage für ein gutes ls) 
Modell vom geübten 
Modellbauer verwendbar. Die Inneneinrichtung 
muss nachbearbeitet werden, und einen Teil 
der wenigen Decals nimmt man besser aus der 
Ersatzteilkiste. Preis: 19,95 € 
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MODEL LE Fertig 


Hobby Master 
hat sich für 
das vierte 
Modell einer 
Bf 110 ein 
Nachtjagd-Ass 
zum Vorbild 
genommen 


HOBBY MASTER 
BF 110 G-4 


Schnaufers 


eit meinen ersten Versuchen Ende 
der 1950er-Jahre, eine unglückliche 
Mischung aus Bf 109 E und F im 
Maßstab 1:72 von Airfix zu bauen, haben 
Flugzeugmodelle fasziniert. Meine 
igkeiten als Modellbauer sind irgend- 
wann besser geworden, waren jedoch im- 
mer noch bescheiden. Was jedoch wirklich 
zühlte, war der Spafi dabei und die Móg- 
lichkeit, viel über Flugzeuge zu erfahren. 
Doch dann kam der Zeitpunkt, an dem 
meine Zeit nicht mehr ausreichte, sich die 
Bausätze stapelten, die Farben eintrockne- 
ten und meine Geduld und mein Augen- 
licht nachließen. Kurzum, meine Tage als 
Modellbauer waren vorbei. Und trotzdem 
ist mir nie ein gutes Modell entgangen. 
Über die Jahre konnte ich mit Erstaunen 
feststellen, wie sehr die Qualität der Fertig- 
modelle gestiegen ist, und es dauerte nicht 
lange, bis ich stolzer Besitzer einer Lancas- 
ter im Maßstab 1:72 war. Das Modell ist de- 
finitiv besser als alles, was ich je zu bauen 
versucht hatte. So wie mir geht es vielen, 
die Schar der Modellflugzeugsammler 


jeferschw n 


ek 
Seit der Übernahme von Corgi durch Hornby 
hat es Schwierigkeiten gegeben, Corgi- 
Flugzeugmodelle zu erhalten. Unser Tipp: 
Wenden Sie sich an Wardbirdmodelle Unter- 
berg (www.warbirdmodelle.de), der Händler 
hat uns freundlicherweise auch das Modell 
der Bf 110 (Preis zirka 33 Euro) zur Verfü- 
gung gestellt. 
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wächst ständig. So sollen die Verkäufe al- 
lein im vergangenen Jahr um 25 Prozent ge- 
stiegen sein, trotz der Tatsache, dass die 
meisten der Modelle nur bei spezi rten 
Händlern zu haben sind. Der Trend scheint 
jedoch unumkehrbar zu sein. 

Unter den angebotenen Modellen sind 
Flugzeuge der ehemaligen Luftwaffe gut 
vertreten. Dazu gehórt auch die neue 


Das Hobby Master-Modell 1:72 der von 
dem Nachtjágerass Wolfgang Schnaufer 
geflogenen Bf 110 G-4 Fotos: D. Chapman 


Bf 110-Version von Hobby Mastet, eine will- 
kommene Ergánzung zu den anderen vier 
ausgezeichneten Bf 110-Modellen dieser 
Firma: die G-4-Nachtjágerversion mit den 
Markierungen der von Major Heinz-Wolf- 
gang Schnaufer von der IV./NJG 1 gefloge- 
nen G9«EF. 

Das Modell (HA 1803) macht einen sehr 
guten Eindruck sowohl was die Genauig- 
keit insgesamt betrifft, als auch was das au- 
thentische Finish anbelangt. Auch die Tanks 
und Waffen unter den Flügeln sind gut he- 
rausgearbeitet. Einzig die Antennendipole 
des Funkmessgeräts sind etwas zu dick 
ausgefallen. Aber vielleicht hat ein erfahre- 
ner Modellbauer einen nützlichen Rat? 

RICHARD CHAPMAN 


»Luftwaffe im Focus« 
Edition 14. 

52 Seiten, 66 Fotos 
(davon 8 in Farbe), 

3 Farbprofile, ISBN 
978-3.9811042-88. 
Direktbezug bei: 
Luftfahrtverlag-Start, 
Heckenkamp 24, 


26160 Bad Zwischen- 


ahn, Tel.: 
04403/6 3394 
Preis 12,80 € 


Sta 

Düsenzeitalter 

264 Seiten, gebun- 
den, 545 Fotos, 

59 Tabellen, 

170 Zeichnungen und 
44 Grafiken. 1. Auf- 


lage 2008. hollipress- 


Eigenverlag. ISBN 
978-3-931770-75-4. 
Preis: 29,95 € 


LUFTWAFFE IM FOCUS 


Für Insider 


Insidern unter den Luftwaffenenthusiasten 
istdiese dreimaljährlich erscheinende Reihe 
seit langem ein Begriff. Die kürzlich erschie- 
nene Edition 14 gehört zu den besten Aus- 
gaben. Artikel und Fotos machen das Heft 
zum Lesevergnügen. Zum Beispiel die Dar- 
stellung der ersten Einsätze der 2./JG 2 im 
Juni 1942 anhand von Tagebuchnotizen und 
Originaldokumenten -spannend und nicht 
alltäglich. Man erfährt, dass bei den ersten 
Frontmaschinen der Fw 190 die Höhenru- 
der zu schwach konstruiert waren, was sich 
erstim Einsatz zeigte. Auch die Schilderung 
von Luftkämpfen, kurz nach den Gefechten 
niedergeschrieben und mit Karten doku- 
mentiert, sind immer wieder packend. 
Nicht weniger interessant ist der Bericht 
über den Einsatz und Abschuss einer He 111 
des Lehrgeschwaders 1 (das tatsächlich im 
Kampfeinsatz stand) während der Beset- 
zung Norwegens. Originalbilder aus dem 
Jahr 1940 und aktuelle Farbfotos werden ge- 
genübergestellt. Empfehlenswert für jeden 
Luftwaffenfreund. RICHARD CHAPMAN 


HOLGER LORENZ 


Der Anfang der Dii 


Eine Epochen-Beschreibung nennt Holger 
Lorenz sein Buch - und trifft den Nagel auf 
den Kopf. Tatsächlich wird »eine ganze 
Epoche der Zivilluftfahrt wieder leben- 
dig«, indem er den Übergang vom Kolben- 
motor zum Strahlantrieb in bislang kaum 
erreichtem Umfang aufarbeitet. 
Grundlage waren Geheimunterlagen der 
DDR-Flugzeugindustrie, etwa eine wissen- 
schaftlich fundierte Berechnungsmethode 
zum quantitativen Vergleich qualitativ ver- 
schiedener Verkehrsflugzeuge anhand ihrer 
direkten Betriebskosten. Gekonnt verbindet 
Lorenz technisch-wissenschaftliche und 
ökonomische Zusammenhänge unter ande- 
rem mit zeitgenössischem Pressematerial 
und Augenzeugenberichten. Ergebnis ist 
eine zwar tiefgehend komplexe, aber dafür 
umso lebendigere Darstellung der Trieb- 
werks- und Flugzeugentwicklung, durch- 
Zogen vom roten Faden De Havilland Co- 
met und ihrer Unfalldramen. Caravelle, 
B-707, DC-8, Tu-104, Dresden 152 und sogar 
die HFB-314 kommen dabei nicht zu kurz — 
alles üppig ergánzt mit Datentabellen, 
Zeichnungen und sehr vielen Details. Es 
macht ganz einfach Spaß, dieses durchaus 
eigenwillige, mehrals reichhaltig illustrierte 
Buch zu lesen. Sehr zu empfehlen! 
WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Neuerscheinungen BUCHER 


GEOFF JONES 


Frankreichs Airline 


Sie ist eine der größten Fluggesellschaften 
der Welt und feiert in diesem Jahr ihr 75-jäh- 
riges Bestehen: die Air France. Für Geoff Jo- 
nes ein Anlass, einen Bildband zur Ge- 
schichte der Airline zu verfassen, der nicht 
nur einen Beitrag zur Luftfahrtgeschichte 
darstellt, sondern ebenso ein köstliches 
Stück französischer Kulturgeschichte prä- 
sentiert. Vorgestellt werden die eingesetzten 
Flugzeugtypen, doch bleibt der Name Air 
France immer mitder Concorde verbunden. 
Auch die Kriegsjahre sind mit einer gelun- 
genen Auswahl an Fotos wie der Dewoitine 
D.338, Lockheed L-18, Bloch 220, DC-3 und 
des riesigen Flugbootes Latecoere Late 631 
in Diensten der Air France enthalten. Stell- 
vertretend für die ersten Nachkriegsjahre 
stehen die elegante Lockheed Constellation 
und die sehr französische »schwangere« 
Breguet Deux Pont 763. 

Dieses Buch untersucht auch die faszinie- 
rende soziale Bedeutung der Fluggesell- 
schaft, die über Jahre Frankreich aufeine Art 
und Weise repräsentiert hat, wienur wenige 
andere staatliche Fluggesellschaften. Das 
englischsprachige Buch ist ein nützliches 
Nachschlagewerk. JOHN K. Gm 


GORDON/DEXTER/KOMISSAROV 


MiG-21 


Die MiG-21 »Fishbed« (Erstflug 1956) ist 


eines der erfolgreichsten Jagdflugzeuge, 


der Sowjetunion. Sie hält zahlreiche Re- 
korde, einschließlich Gesamtproduktions- 
zahlen und Anzahl der Staaten, von denen 
sie eingesetzt wurde. Der voluminöse 
Band enthált eine detaillierte Beschrei- 
einzelnen Mitglieds der MiG- 
Zahlreiche Varianten werden 
anhand vieler seltener, bisher noch unver- 
öffentlichter Fotos dargestellt. Die Autoren 
haben die Einsatzgeschichte der MiG-21 im 
Detail untersucht. Auch enthalten sind Flot- 
tenlisten der einzelnen Halter mit bekann- 
ten Serien- und Bau-Nummern. Ein gut be- 
bildertes Kapitel behandelt die chinesischen 
Ableger, diean andere Staaten geliefert wur- 
den. Die sowjetischen Konstrukteure hiel- 
ten die MiG-21 für das beste Jagdflugzeug 
seiner Klasse, bis Vergleichsflüge mit einer 
in Vietnam erbeuteten F-5E Freedom 
Fighter zu einem bösen Erwachen bei den 
Sowjets führten. Die MiG-21 hatte ihren 
Meister gefunden. Das Buch enthält zahlrei- 
che, für den Modellbauer bestimmte Farb- 
profile und Verbandsmarkierungen. Sehr 
empfehlenswert. Jonn K. Gigss 


Air France. 
160 Seiten, gebun- 


den, 98 Farb- und 
103 S/W-Fotos, Mid- 
land Publishing, Eng- 
land 1. Auflage 2008. 
ISBN: 978 1 8578 
0285 6 

Preis: ca. 25 € 


MiG-21 


Famous Russian Air- 

craft: Mikoyan MiG-21 
720 Seiten, gebun- 
den, ca. 1350 Fotos 
in S/W und;Farbe, 15 
Zeichnungen. Midland 
Publishing, England, 

2008. ISBN: 978 1 
8578 0257 3 

Preis: ca. 56 € 
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Erlebnisreisen 


modellwelt.at 
Ihr Modellbaufachversand 
INTERNETSHOP - ONLINEVERSAND! 


Wir bieten Ihnen ein großes Angebot. 
Bausätzen, tolles Zubehör, Werkzeugen 
und Büch 


schnell, EE preiswert 


Fotos * DVDs * Bücher 


Aus allen Bereichen der Luftfahrt 


show der Wei 
09.10. „Farbkatalog gratis“ 


Gregor R. Heinrichs 
Postfach 11 12 + 41837 Wegberg 


www.heinrichs-aviation.de 


Telefon 0 24 34/54 87 


irshow 
E 111.08 


r KUNSTDRUCK 


F4-U CORSAIR 


LIMITIERT AUF SC 


STÜCK 


DEER 
Fischerstrasse 13, 87435 Kempten/Germany 


Telefon: 0831/523 66-31 Fax: 523 66-50) 


Grosse Bilderauswahl in 
Oel & Bleistift 


Ihre 
Prämie 


flugzeug-classic 
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www.frankaviation.ch 


LUFTFAHRT 


LUFTFAHRT Jstor, dic neue Luftfahrtsammelserie vom Sammler, 
für den Sammler, bringt viel Neues zu wenig bekannten Prototypen und 
j f nberichten können 


Hefi 1 Blohm & Voss Bv 238 V-1 

Heft 2: Fieseler Fi 103 „Reichenberg“ 

Heft 3 Henschel Hs 132 & DFS 228 

Heft 4: Messerschmitt Me 264 & Junkers Ju 390 

Heft5: Heinkel He 111 „Zwilling“, Junkers Ju 635 u.a. „Zwillinge 
Heft 6: Blohm & Voss Bv 155 und Messerschmitt Me 263 „Scholle“ 
Heft 7: Messerschmitt Me 328 

Heft 8: Junkers Ju 322 „Mammut“, Messerschmitt/ZSO 523 
Hefi9: Gotha Go (Ho) 229 und Horten Ho XIII 

Heft 10: Messerschmitt Me 262 A-2a//U2 „Lotfe-Bomber* 

Heft 11: DFS 230 „Hochbein“, DFS 331 und Kalkert Ka 430 

Heft 12: Arado Ar 232 „Tatzelwurm“ und Arado Ar 432 

Heft 137" Bachen Ba 349 „Natter* und Heinkel He P1077 Julia 
Heft 14: Messerschmitt Me 323 WT „Nashorn“ & Henschel Hs 129 


mit SG 113A (Die Geschichte der „Waffenträger“) 


LUFTFAHRT Jstor Die neue Luftfahrtmonogi 
L. H. bringt neue Fakten, bürgt für intensive, umfangreiche Recherchen 

L. H. ft Zeitzeugen berichten 

- L. H. ift Erprobungen hautnah miterleben 

Lassen Sie sich kein Heft entgehen, ein absolutes Muß für jeden Sammler histo- 


ie, spannend u. informativ!!! 


rischer Flug von 1933-1945. Und so bekommen Sic LUFTFAERT 
direkt ins Haus: 

LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 
Telefon: +49 (0)271 / 3829509 E-Mail:  info@lautecmedien.de 
Fax +49 (0)271 / 3829519 Internet: www.lauteemedien.de 


Zahlungsweise per Rech ich 1,45 € 


(D) Porto und Verpackung, 


im Einzelpreis von 11,50 € (D) zuzüg 


Lesen Sie noch oder 
sammeln Sie schon? 


Diese hochwertige 
Acıyl-Sammelkassette hilft Ihnen, 
Ihre FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben zu 
ordnen. In jede Kassette 

passt ein kompletter Jahrgang. 


1 Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000, 
€ [0] 16,95 € [A] 16,95/sFr. 32,50 


5 Acryl-Kassetten 
zum günstigen Sonderpreis 
Best.-Nr. 75001, 

€ [D] 74,95 € [A] 74,95/sFr. 135,00 


» www.flugzeugclassic.de 
» Telefon 0180-532 16 17 


(14 Cent/Minute von 8-18 h) 


FLUGZEUG CLASSIC [Leserservice 


Tel.: 0 89 13 06 99-770 - Fax: 0 89 13 06 99-700 - E-Mail: anzeigenGverlagshaus.de 


FERTIGMOpDELLE 51-109 G-2 s Fokker E-III 


.Schwame/l*- — Mit Soffbespannung, Metallteile 
Spannweite: ca. 63 cm 
Lange: ca. 45 cm ^ 
a laüstab 1:18 


Warbirdmodelle Unterberg 
Im Euler 24, 63584 Gründau 
Tel.: 06051-6189862 
Fax: 06051-6189863 


» Best-Nr.: 2602 
www.warbirdmodelle.de > "use 


> draudls 
Modellbauladen 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 
USD  Mannertstraße 22 - 80997 München 
De 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


BAM GmbH 


«UB portstrane 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mail: InfoGbamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 = 


Vixlkmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


Tel/Fax; 030/ 4428416. % N "E 


Iv d 
10405 Berlin-Prenz.Berg € ^ e 
Straßburger Str.40 (9 www.MOTAG.de 


Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 


weiterhin 


Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 


Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


/ 1:18 bis 1.150, RECARO SITZ STUDIO 
"ATR-ANTIK.ae DEE pisto viten Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 


Telefon 04 21 — 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


A 
www.flugzeug-classic.de & "ROU € 


Wir führen Plastikmodellbausitze in den M 
24, 1:32: 1:12, 1:400 ur 


Revell 
Heller 
Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 Be 
Reproduktionen von Flugzeug. Motoren- u. Wafi landbüchern, Betriebs- Fujimi 
Anleitungen, Ersatzteillisten, ^ Bedienungsvorschriften, Luftschra 
Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, Fl-Num 
1 
$- à Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind 
———B— fb 
Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg eat Ge 


Tel. 07141 /90 1603 www.luftfahr-archiv-hafnerde Fax 07141 / 92 66 58 


Internet: wes medellbau-perpini 


sde 


MODELLE: 
KATALOG 200 


Stöbern in Kein internet? 


rund 50.000 Mit 7,15 in 
Artikeln Briefmarken 
und bequem e 


bestellen! IHR MODELLBAU-UNIVERSUM 


Scheuer & Strüver GmbH Postfach 10 59 20 20040 Hamburg 
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Nur nicht aus der Reihe 
tanzen! Hans Bertrams 
»Kampfgeschwader 
Lützow« fállt cineastisch 
über Polen her 

Fotos Deutsche Kinemathek 


BRAUNE LEINWAND TEIL 2: 1939 - 1945 


Die Fliegerfilme 


der NS-Zeit 


»Die Kunst ist frei. Allerdings wird sie sich an bestimmte Normen gewöhnen müs- 
sen...« So unheimlich formuliert es Propagandaminister Goebbels schon im Márz 
1933 an die Adresse der deutschen Filmschaffenden. Entsprechend gleichförmig 
und staatstragend werden die Ergebnisse, auch im beliebten Genre Fliegerfilm 


ehr früh schon hat der NS-Staat die 

Macht der Bilder entdeckt und das 

deutsche Kino konsequent unter die 
Fuchtel genommen. Das »Reichsministeri- 
um für Volksaufklärung und Propaganda« 
(ProMi) lässt genau hinschauen, noch lan- 
ge bevor ein Film produziert wird. Alle 
Drehbuchvorhaben werden durch den 
Reichsfilmdramaturgen geprüft; ab 1942 
entscheidet gar ein Reichsfilmintendant 
über die Realisierung. 

Und produziert wird üppig in allen Gen- 
res: leichte Kost, schlichte Unterhaltung, 
propagani hes Flimmerwerk, bósarti- 
ge Hetze. Es gibt Helden zu Lande, zu Was- 
ser — und eben auch in der Luft. Zwischen 
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1933 und '39 prägen Erinnerungen an den 
Ersten Weltkrieg und den »Versailler Dik- 
tatfrieden« sowie die deutsche Wiederauf- 
rüstung die Filme aus der Welt der Luftfahrt 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 9/08). 

Mit Kriegsbeginn ändern sich die Spiel- 
filme in Thematik und Tonfall; sie kommen 
zunehmend in der rauen Wirklichkeit an. 
Das hat einen einfachen Grund: Was frü- 
her noch Phantasieprodukte mit gestellten 
Szenen waren, ich jetzt in der Reali- 
täterproben. Authentisches Doku-Material 
wird bisweilen in die Spielszenen einge- 
schnitten. 

Am Wendepunkt dieser Entwicklung 
steht ein Film, der nie fertig wurde: Karl 


Ritters Projekt über 


den Spanieneinsatz 


der » 
dor«. 


‚Legion Con- 
Einem an- 


deren Kriegsschau- 


platz 


widmet sich 


»Kampfgeschwader 
Lützow« von 1941. 
Heimlicher Haupt- 


steller: Heinkels 


iger Bomber 


He 111, der bald an 


allen 


Fronten anzu- 


treffen sein wird. 
Auch beim Dreh 


von 


»Kampfge- 


schwader Lützow« (ein fiktiver Verband) 
leistet die Luftwaffe jene unverzichtbare 
Schützenhilfe, die sie schon anderen 
Produktionen hat angedeihen lassen. 
Zeit und Ort: der Überfall auf Polen. 
Autor und Regisseur 
Hans Bertram (1933 
als verschollener und 
wiedergefundener 
Australienflieger ge- 
feiert und mit »geläu- 
LP tertem« Charakter 
aus dem Outback zu- 
rückgekehrt) hat sei- 
nen Film mit viel 
anti-polnischer Pro- 
paganda angereichert 
und fand nichts da- 
bei, die polnische Bevólkerung als un- 
freiwillige Mitspieler zu rekrutieren... 
Nachdem die Kino-Luftwaffe ihr Vernich- 
tungswerk im Osten vollendet hat, braust 
sie weiter, neuen Taten zu, jetzt gegen Eng- 
land. »Jugendwert«, befindet die Filmprüf- 
stelle. 

Schon im Titel eines anderen Films wird 
sein eigentlicher Gegenstand klar benannt: 
»Stukas« (1941), wieder ein Film des ein- 
schlágigen »Filmschmieds« Karl Ritter, der 
schon vor dem Krieg durch allerlei ruppi- 
ge Propaganda aufgefallen ist. Hier geht es 
um den Feldzug im Westen, erzáhlt wird 
die Geschichte eine Stuka-Staffel während 
des Frankreich-Feldzugs. 

Anders als im herrenmenschigen »Lüt- 
zow«-Film, verkneift man sich in »Stukas« 
jegliche Hass-Tiraden gegen den Feind. Das 
Archivmaterial, das den Film ergánzt, lie- 
fert das Kriegs-Dokument »Sieg im Wes- 
ten«. Dem Publikum gefällt offenbar Ritters 
hochkarátig besetzter »Stukas«, und der 
Film läuft bis Sommer 1941 in den Kinos. 

Ein Klassiker des Fliegerfilms ist er 
trotzdem nicht. Über das skurrile Timing 
in »Stukas« spóttelt der Filmhistoriker 
Karsten Witte: nf Minuten Krieg, zehn 
Minuten Kultur: die Herren Flieger am 
Klavier...« Das sieht dann so aus: Carl 
Raddatz (als Fliegerhauptmann) und O.E 
Hasse (als Mili- 
tárarzt) in den 
Hauptrollen 
bemühen die 
Hochkultur, 
um den Opfer- 
l| gang zu recht- 
fertigen. Geis- 
M tige Heilung 
findet ein ver- 
wundeter 
Flieger nicht 
im Lazarett, 
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ES (1941) bietet eine befremdliche Mischung aus Action und Kultur. Von der Front 


geht's ans Klavier — 


oder zu Wagner nach Bayreuth 


»Schlichte Unterhaltung, propagandistisches 
Flimmerwerk, bösar tige Hetze« 


sondern in Bayreuth, bei Wagner- 
Klängen! »Der Actionfilm erweist 
sich als Kriegsoperette«, so Witte. 

Mit »Stukas« empfiehlt sich 
Regisseur Ritter sogleich für die 
nächste Propagandaschlacht: 
»Besatzung Dora«. Im August 
1942 beginnen die Dreharbei- 
ten zu diesem Film über das 
»Leben und Treiben einer 
Fernaufklärerstaffel im Wes- 
ten, Osten und in Afrika«. Die 

affenbruderschaft« mit Italien ist dra- 
maturgisch mit eingewoben. Ritters 
Filmteam kurbelt an Originalschauplät- 
zen, zuerst in Frankreich, dann an der 
Ostfront bei Leningrad. Danach wird 
statt in Afrika im italienischen Ostia ge- 
dreht. 

Für Hauptdarsteller Hannes Stelzer 
(als Leutnant Joachim Krane), der in etli- 
chen Filmen dieses Regisseurs mitgewirkt 
hat, wird es die letzte Rolle sein; 1944 


stirbt er den Fliegertod, 
diesmal den wirklichen. 
Auch Karl Ritter gerát mit 
der Realitát in Konflikt, 
[und zwar in Form der 
nallharten Zensur. 
Mehrmals liegt »Besat- 
zung Dora« zur Beurteilung 
vor, doch im November 
[ 1943 wird er endgültig ver- 
| boten und wandert ins Ar- 
chiv. Grund: das Kriegsglück 
in Afrika und die Verhältnis- 
se in Italien haben sich gewandelt... Karl 
Ritters Regie-Karriere versickert nach 
1945 in Argentinien, wo er 1977 mit 89 
Jahren stirbt. Im deutschen Nachkriegs- 
kino konnte er nicht mehr landen; zwei 
Filme hat er in der BRD gedreht. In den 
NS-Jahren zählte er zu den fünf Parade- 
Regisseuren neben Veit Harlan, Hans 
Steinhoff, Gustav Ucicky und Wolfgang 
Liebeneiner. 
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II Die Fliegerfilme der NS-Zeit (2) 


Im Schatten wuchtiger Ju 87 verschwinden die Menschen fast. 


„STUKAS” 


Der Sturzkampfbomber ist der wahre Hauptdarsteller in »Stukas« 


Ein Kapitel für sich sind die NS-Dokumen- 
tarfilme, so genannte »Kulturfilme«. Wie 
die Spielfilme sind auch diese oft mit gro- 
Bem Aufwand gemacht und für Technik- 
Fans und Historiker ein Leckerbissen, da- 
mals wie heute. Die Bandbreite ist enorm. 
Dass die »Deutschen ein Volk von Flie- 
gern« werden sollen, propagiert der Film 
»Deutscher, fliege!«, der den Befehlston 
schon im Titel trägt. Dabei geht es, noch 
ganz zivil, um die Sportfliegerei. Auch der 
»Deutschlandflug«, ein groß aufgezogener 
Vorkriegs-Wettbewerb, findet seinen cine- 
astischen Niederschlag. 

Sehr viel spezieller und deutlich nüch- 
terner ist der Streifen »Geschwindigkeit 
und Sicherheit«, in dem es ausschließlich 
um die Entstehung der Bf 108 TAIFUN 
geht. Professor Willy Messerschmitt, Wehr- 
wirtschaftsführer, drückt dem Film seinen 
technisch-fachmännischen Stempel auf. 
Das militärische Gegenstück hierzu heißt 
»Männer im Hintergrund, der sich der He 
111 widmet. 


74 


An ein jugendliches Publikum wenden 
sich Kurzfilme für Schulungszwecke, etwa 
»Kampf in der Rhön« (1938) im Auftrag 
des NS-Fliegerkorps (NSFK). Oder »Ju- 
gend, fliege!«, ein Dokumentarfilm über 
die Ausbildung in der NSFK-Flugmodell- 
bauschule in Lauenburg. Die fliegerische 
Nachwuchsfrage löst der NS-Staat biswei- 
len mit hübsch verpackten Werbefilmen — 
wie »Die Jüngsten der Luftwaffe« (1939) 
oder »Der Wille zum Fliegen« (1942). 

In diesen Produktionen zeigt sich, wie 
sehr das Regime bemüht ist, das begeiste- 
rungsfähige Jungvolk zu rekrutieren. Die 
Zucht beginnt ohnehin ganz früh; schon 
die Elfjährigen werden vom NSFK einge- 
fangen. Im Spielfilm taucht diese Thematik 
eher selten auf, etwa in »Himmelhunde« 
(1942). Zwei Jahre später, angesichts zu- 
sammenbrechender Fronten, kommt ein 
Film heraus, in dem der damals 15-jährige 
Eberhard (Hardy) Krüger sein Leinwand- 
debüt gibt: »Junge Adler« von Alfred Wei- 
denmann. 


Der spätere Film- 
und TV-Star Dietmar 
Schönherr spielt da- 
rin einen Außenseiter, 
dessen Bewährung 
aussteht; Krüger hilft 
ihm dabei. Der Que- 
rulant muss und 
wird sich in die 
Gemeinschaft fügen, 
soviel ist klar. Pen- 
delnd zwischen 
Lehrlingsheim und 
Schulgleiter be- 
schwört der Film 
den Geist totalitären 
Denkens herauf: 
»die totale Unter- 
werfung, die den 
Außenseiter klein- 
kriegt, damit das 
Mittelmaß größer 
wird« 

STEFAN BARTMANN 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


Letzte Termine 


Für Deutschland, 
Osterreich 
und die Schweiz 


OKTOBER 
18. Oktober 


Technik-Museum Speyer, 25. Interna- 
tionale Flugzeug. Veteranen-Teile-Bórse, 
Peter Seelinger, Tel: 062 32/6 7080 


bzw. 06341/80906 (ab 18 Uhr), 
Email: pseelinger@t-online.de 


Für Europa 


OKTOBER 

8. - 11. November 
Griechenland, Tag der offenen 
Tür auf allen Basen der 
griechischen Luftwaffe, 
www.haf.gr/en/airshow2008 


Checkliste 


Landesmuseum für 
Technik und Arbeit. 
Museumsstraße 1 
68165 Mannheim 
Tel.: 0621/42989 
Fax: 06 21/42 98-754 
LTA@lta-mannheim.de 
www.landesmuseum- 

` mannheim.de 


Öffnungszeiten: 
Dienstag, Donnerstag, 
Fr. 9-17 Uhr 

Mi. 9 - 20 Uhr 

Sa., So., Feiertag 

10 -18 Uhr 

Montag geschlossen 


Eintrittspreise: 
Erwachsene: 3 € 
Ermäßigte: 2 € 
Sonderpreise für 
Gruppen, Schul- 
klassen und Familien 
Führungen werden 
angeboten 
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2008 


Weltweit 


OKTOBER 

28. - 31. Oktober 
Insel Kish, Iran, Airshow, 
www.iran-airshow.com 


NOVEMBER 

1./2. November 

Perth, Australien, Red Bull Air Race, 
www.redbullairrace.com 


4. - 9. November 

Zhuhai, Guangdong, China, 
Chinesische Luft- und Raumfahrtaus- 
Stellung, www.airshow.com.cn 


8./9. November 

Nellis Air Force Base, Nevada, USA, 
Thunderbirds Homecoming Airshow, 
www.nellisairshow.com 


Landesmuseum für ğ 


Veranstaltungskalender WANNY 


5 
$ 
5 
z 
E 


Wirbeln schon beim Start viel »Staub« auf: Patrouille ECCO auf 


der ILA 1994 


8./9. November 

Kennedy Space Center, 

Florida, USA, Airshow mit 

den Blue Angels, der Kunstflugstaffel 
der United States Navy 
www.kennedyspacecenter.com 


14./15. November 

Naval Air Station, Pensacola, Florida, 
USA, Blue Angels Homecoming 
Airshow, www.naspensacola.navy.mil/ 
mwr/current/airshow/airshow.htm 


Technik und Arbeit 


1990 eróffnet, ist das Museum in. 
einem auffallenden, avantgar- 
distischen Gebäude am Stadt- 
rand von Mannheim unterge- 
bracht. Dargestellt wird die 
Geschichte der Industrialisie- 
rung und vor allem der Arbeits- 
welt mit besonderem Bezug zu 
Südwestdeutschland. Der Besu- 
cher fáhrt zunáchst mit dem 
Aufzug in das obere Stockwerk 
und durchläuft dann in einer 
»Zeitschleife« Stockwerk für 
Stockwerk nach unten spiral- 
förmig die Geschichte. Dieses 
Konzept wurde später auch 
vom Mercedes-Benz-Museum 
in Stuttgart übernommen. 

Die Industriegeschichte wird 
hier auf 8000 m? nicht nur an 
einzelnen Exponaten wie Autos, 
Motorrädern, Eisenbahnfahr- 
zeugen oder Maschinen darge- 
stellt, sondern auch anhand von 


Werkstätten oder Maschinen, 
wo ganze Produktionsprozesse 
oder die Fertigung von Einzel- 
teilen dargestellt werden. Hinzu 
kommen zahlreiche Vorführun- 
gen und wechselnde Sonder- 
ausstellungen sowie ein Muse- 
umsschiff. Das Museum ist 
stándig bemüht, die Ausstel- 
lung weiterzuentwickeln und 
neue Exponate zu zeigen. 

Die Luftfahrt ist mit Expona- 
ten zu zwei lokalen Pionieren 
vertreten, die aus Mannheim 
stammen. Dabei handelt es sich 
um den Luftschiffbau von Schüt- 
te-Lanz und Julius Hatry, der 
1929 durch das Raketenflugzeug 
RAK 1 von Hatry-Opel-Sander 
bekannt geworden ist. Neben ei- 
nigen kleineren Exponaten ist 
ein maßstäblich etwas verklei- 
nerter Nachbau der RAK 1 das 
grófite Exponat zur Luftfahrt. 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Ände- 
rungen treten häufig ein, eventuell beim Veranstal- 
ter nachfragen! 

Sehr geehrte Leser, wir bemühen uns ständig, Ihnen 
möglichst rechtzeitig eine Übersicht der interessan- 
testen Termine von Air Shows und Luftfahrtveranstal- 
tungen zu bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hillestel- 
lung bei der Planung eines Flugtagbesuches oder 
einer größeren Air-ShowReise dienen. Leider gibt es 
immer wieder Terminänderungen oder Absagen, die 
von uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht werden 
können. Deshalb bitte vor einer längeren Anfahrts- 
strecke eventuell nochmals die Bestätigung der Ver- 
anstalter einholen, 

Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in un 
sere Liste aufgenommen werden soll, so teilen sie 
uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 

Fax: 0951/42823, 

eMail: anluftfahrt@aol.com 

Alexander Nüßlein, 

JAN. Luftfahrtdokumentation 


Ein Nachbau des Raketen- 
flugzeugs Hatry-Opel-Sander 
RAK 1 ist das einzige ausge- 
stellte Flugzeug 


Für die Besucher gibt es zudem 
die Möglichkeit, Experimente 
durchzuführen. Zudem gibt’s 
einen Museumsshop und eine 
Bibliothek. In einer »Arbeiter- 
kneipe« kann man im Ambien- 
te der Epoche um 1900 speisen. 

PETER W. COHAUSZ 
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IHRE MEINUNG 


Leserbriefe 


Israels erster Jágereinsatz, 8/08 

Ich spreche ihnen meine Anerkennung zu 
diesem recht interessanten und gelunge- 
nen Beitrag aus, da er von einem Beteilig- 
ten vert wurde und deshalb einen 
authentischen 


Eindruck über die Ein- 
Typs im Dienste der 
Israelis vermittelt. Trotzdem móchte ich 
aber auf eine sehr wichtige Tatsache hin- 
weisen, welche meines Wissens immer 
wieder falsch wiedergegeben wird. Der 
(für ein Jagdflugzeug) wenig schmeichel- 
hafte Spitzname »Mezek«, der im Tsche- 
chischen ursprünglich tatsáchlich nur für 
»Maulesel« stand, hatte seinen Ursprung 
keinesfalls in den anspruchsvollen Startei- 
genschaften (Ausbrechen), welche die Avia 
$-199 stórrisch wie ein Esel erscheinen lie 
ßen und deshalb ihren Piloten das Äußers- 
te abverlangte. Vielmehr wurde das Wort 
»Mezek« schon früher von den zahlreichen 
tschechoslowakischen Besatzungen im 
Dienste der RAF während des Zweiten 
Weltkriegs in Luftkämpfen für angreifen- 
de Messerschmitt Bf 109 und Bf 110 ver- 
wendet. Dies geschah einfach nur deshalb, 
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Avia S-199: Wie kam es tatsächlich zu dem Beinamen »Maulesel«? 


weil man für die Identifizierung außer der 
kurzen Herstellerbezeichnung auch nach 
einem gut verständlichen und einprägsa- 
men Wort suchte, das also ebenfalls mit 
»Me« begann. Da es im Tschechischen kei- 
ne große Auswahl an solchen Wörtern gibt, 
fiel die Wahl eben auf Mezek — und »Maul- 
esel« war durchaus für ein feindliches 
Flugzeug angebracht. Nach dem Krieg 
wurde diese Bezeichnung von der tsche- 


Foto R. Chapman 


choslowakischen Luftwaffe automatisch 
für die S 199 wieder aufgegriffen, weil sie 
ursprünglich ein Messerschmitt-Entwurf 
war. Im Flugbetrieb zeigte sich jedoch 
rasch eine ganz neue Bedeutung dieses 
Beinamens, sodass diese Bezeichnung, ob- 
wohl es sich um eine eigene Maschine han- 
delte, nicht mehr allzu liebvoll verwendet 
wurde. 


Zdenek Nevole, per E-Mail 


Unbekannte 
Aufnahme 

Helmut Brinker hat 

uns dieses Foto ge- 
schickt. Auf einem 
Rungenwagen der 
Deutschen Reichsbahn 
liegt der Rumpf einer 
Junkers Ju 88, vor dem 
Bug das Hauptfahr- 
werk. Scheinbar wurde 
das Flugzeug im Ein- 
satz beschüdigt und 
soll nun zur Reparatur 
in rückwärtiges Gebiet 
geschickt werden. Wer 
kann etwas zu dieser 
Aufnahme sagen? Um 
welche Maschine han- 
delt es sich, und wo 
wurde das Foto ge- 
schossen? Informatio- 
nen bitte an die Redak- 
tion. 


Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


Kolumne, 9/08 

Warbirds für jedermann? Das hat mich et- 
was nachdenklich gemacht. Es erweckt 
den Anschein, dass jeder, der gerade Zeit 
und Lust hat, einfach zwischendurch so 
ein Ding fliegen kónnte. Nun, so geht es 
nicht. Ich erzáhle Ihnen sicher nichts Neu- 
es, wenn ich behaupte, dass die Fliegerei 
eine der einseitigsten Nebenbescháftigun- 
gen (das Wort Hobby vermeide ich tun- 
lichst) ist, die es gibt. Ein Grund ist sicher, 
dass das Fluggerát, will es verantwor- 
tungsbewusst genutzt und bewegt wer- 
den, ein hohes Maß an Professionalität 
voraussetzt, was einfach nicht möglich ist, 
wenn man auf zu vielen Hochzeiten der 
Freizeitbescháftigung tanzen will. Das gilt 
umso mehr für so genannte Warbirds, die 
sehr anspruchsvoll zu fliegen sind. Meist 
handelt es sich dabei um Taildragger (ei- 
genwillige Spornradflugzeuge), die deut- 
lich mehr als zwei Tonnen wiegen und 
wegen ihres Fahrwerks und ihrer über- 
durchschnittlichen Motorisierung nicht 
immer beherrschbaren Eigenheiten ha- 
ben. Da gilt es, zuerst eine gründliche Ein- 
weisung auf Spornradfliegern wie J3C, 
L4, Bo-209, Stampe, Bücker oder Tiger- 
Moth unter verschiedenen Seitenwindbe- 
dingungen zu machen, bevor man sich an 
schwerere Typen wie Cessna 180, Do-27, 
Jak-18, Jak-50 oder T-6 rantrauen darf. 

Und dennoch ist der Weg zu einen 
richtigen Warbird nahezu unerreichbar. 
Wo gibt es eine Spitfire, Hurricane, Thun- 
derbold, Mustang, Me 109 oder Fw 190 
zu chartern? 

Ich kenne niemanden, der so etwas hat 
und leichtfertig verleiht. Diese Art von 
Fliegerei ist nur den wenigen vorbehal- 
ten, die sich etwa wie Toni Eichhorn zeit- 
intensiv damit bescháftigen. Das ist nichts 
für Durchschnittpiloten. Dabei habe ich 
die Kosten- und Risiko-Seite noch gar 
nicht angesprochen. 

Mit meiner nicht gerade geringen Flug- 
erfahrung von zirka 1200 Flugstunden 
traue ich mir jedenfalls keinen Ritt auf ei- 
ner P-51 D Mustang zu. Ich erfreue mich 
beim Anblick und Sound derer, die das 
professionell tun und auch beherrrschen. 

Helmut Fischer, per E-Mail 


»Von der Antonov bis 

zum Ultralight«, 8/08 

In Ihrem Berichten über unsere YAK 9U 
bei Gehling Flugtechnik hat Ihr Redakteur 
offensichtlich Fehlinformationen zum 
Werdegang der YAK 9-U erhalten. Die 
Maschine wurde im Januar/Februar 2008 
nach Ankunft im Container aus Austra- 
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YAK 9U: in der nächsten Airshowsaison in Deutschland zu sehen! 


lien in Schónhagen durch den vorherigen 
Besitzer Nigel Arnold und einem austra- 
lischen Prüfer fachmánnisch aufgebaut 
und testgeflogen. Danach wurde die Ma- 
schine von Tempelhof aus in voll funkti- 
onstüchtigem Zustand nach Stadtlohn zu 
»Flugtechnik Gehling« überführt. Die 
Werft hatte den Auftrag, das Flugzeug in 
Zusammenarbeit mit dem Ingenieurbüro 
Dieter Thomas und dem verantwortlichen 
Projektleiter deutsch zuzulassen. Zwi- 
schenzeitlich befand sich die Maschine in 
Bremgarten bei Meier-Motors, wo die 
deutsche Zulassung durchgeführt wurde. 
Die Maschine wird nach abgeschlossener 
Flugerprobung auf Flugtagen in Deutsch- 
land und Europa zu sehen sein. 

Thomas Schüttoff, Tempelhof Aviators, Berlin 


»Fliegendes Klassenzimmer«, 8/08 

Ich habe mit Interesse Ihren Artikel über 
Technik und Ausstattung der Bücker Bü 
181 Bestmann gelesen. Wie Peter Cohausz 
ausführt, handelt es sich bei dem gewähl- 
ten Exemplar um eine in Schweden ge- 
baute Maschine. Die auf der Basis der Bü 
181 B-1 »fremdproduzierten« Maschinen 
unterschieden sich jedoch in einigen As- 
pekten geringfügig vom Original. Außer- 
dem war die »GL+SU« von dem inzwi- 
schen verstorbenen Hans Reichart weiter 
modifiziert beziehungsweise verbessert 
worden. Ich habe keine Erfahrungen aus 
erster Hand mit den schwedischen Flug- 
zeugen, dennoch würde ich gerne einige 
Bemerkungen hierzu machen. Da Bücker 
für den Antrieb lediglich ein leistungs- 
schwacher Motor zur Verfügung stand, 
entwickelte er die Maschine so leicht wie 
möglich und benutzte leichtes Material. 
So bestand, anders als bei den Schweden, 
wie es scheint, das Bugteil mit Ausnahme 


Fotos Thomas Schüttoff 


des Brandschotts aus magnesiumlegier- 
tem Blech. Die Cockpitausstattung um- 
fasste nur das Allernotwendigste, ent- 
sprechend der Rolle der Maschine als 
Schulflugzeug. Im Gegensatz dazu war 
die »GL+SU« mit einer Fülle an Instru- 
menten unterschiedlichster Herkunft 
sowie einem Funkgerät recht luxuriós 
ausgestattet. In Verbindung mit der Pols- 
terung und den Verzierungen muss die 
zu einer betráchtlichen Erhóhung des 
Leergewichts geführt haben. Darüber hi- 
naus besagt der Artikel, dass der Hirth- 
Motor über einen elektrischen Anlasser 
verfügt, der das Leistungsgewicht eben- 
falls erheblich beeinflusst. 

Noch eine Korrektur: Die Flügelklap- 
pen werden als stoffüberzogene Holzkon- 
struktion beschrieben. Ein Irrtum, sie" 
bestehen komplett aus einer Aluminium- 
legierung, wie aus den Bildern zu ersehen 
ist. Und schließlich handelt es sich bei dem 
Fahrtmesser tatsáchlich um das für das 
Flugzeug korrekte Instrument (Fl 22230). 
Etwas überrascht war ich darüber, dass 
sich FLUGZEUG CLASSIC auf das Ge- 
biet des Flugverhaltens vorgéwagt hat. 
Sollte dies jedoch ein Anzeichen für ein 
neuerliches Interesse an Schulflugzeugen 
der Luftwaffe sein, so würde ich dieses 
aus vollem Herzen begrüßen. Weiter so! 

Russ Snadden, Auchendennan, Schottland 


Der Fehlerteufel hat im Beitrag 
über die Heinkel He 177 zugeschlagen: 
Ein Satzteil hat sich in den Vorspann einge- 
schlichen, der dort nicht hingehórt. Natürlich 
waren die Doppelmotoren der He 177 nicht 
im Rumpf eingebaut. 
Wir bitten diesen Fehler zu entschuldigen. 

d. Red. 
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IHRE SEITEN Album 


AUS DEN FOTOALBEN 


UNSERER LESER 


Das Erbe eines Piloten — 
3. Teil und ein gelostes Rätsel 


In der FLUGZEUG CLASSIC 10/08 hatten wir eine Auswahl Hermann 
Dreyers Bilder aus dem Ersten Weltkrieg vorgestellt. Diesmal veröffentli- 
chen wir Aufnahmen aus der Zeit des Zweiten Weltkriegs, den Dreyer 
als Offizier einer Luftnachrichten-Einheit erlebte. Darunter finden sich 
einige interessante Flugzeugfotos. Das Bild einer Bristol Blenheim löste 
bei unseren Recherchen sogar das Rätsel um den Verbleib dieser 


Maschine 


eben den Fotos geben Hermann 

Dreyers Soldbuch und ein Foto- 

album viele interessante Einblicke 
in den militärischen Werdegang und den 
Dienstbetrieb. Dreyer begann seinen 
Dienst am 25. August 1939 als Oberleut- 
nant bei einem Luftnachrichten-Regiment 
am Fliegerhorst Bad Lippspringe. Es folg- 
ten bis zur Entlassung am 1. August 1945 
bei dem II. (Jägerleit) Ln.-Regiment 211 
nicht weniger als 16 Versetzungen. Seine 
Einsatzorte waren zunächst Belgien und 
die Kanalküste bei St. Omer und später 
auch die Ostfront. Zwischendurch war er 
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auch einmal bei den Feldjägern. Beförde- 
rungen gab es 1939 zum Hauptmann und 
1943 zum Major. 

Den Vormarsch im Juni 1940 von Bad 
Lippspringe über Antwerpen, Brüssel, 
Mecheln, Mons, Lille bis St. Omer beim 
Westfeldzug hat Dreyer in einem Foto- 
album, einer »Bildchronik vom Einsatz«, 
festgehalten. Was anfangs noch wie die 
Dokumentation einer Urlaubsreise wirkt, 
zeigt nach und nach durch immer mehr 
Bilder von einzelnen zerstörten Brücken 
und Flüchtlingen bis hin zu ganzen zer- 
schossenen Städten, zurückgelassenem 


Kriegsgerät und Gräbern — zum Teil Deut- 
sche und Franzosen nebeneinander — den 
ganzen Schrecken des Krieges. 

Daneben finden sich in dem Nachlass 
noch eine ganze Anzahl beachtenswerter 
Flugzeugfotos von deutschen, englischen 
und russischen Maschinen. Denn Dreyer 
war im Ersten Weltkrieg Flugzeugführer 
und bewahrte sich trotz der grausamen 
Umstände ein großes Interesse an allerlei 
Fluggerät. 


PETER W. COHAUSZ 


OBEN Portrátfoto von Hermann Dreyer als 
Oberleutnant 


LINKS Oberleutnant Hermann Dreyer 
[vordere Reihe Mitte) und Kameraden aus 
seiner Luftnachrichten-Einheit 


OBEN Drei Heinkel He 
111 P-2 der 2. Staffel 
des KG 54. Der weiße To- 
tenkopf als Geschwader- 
abzeichen saß hier kaum 
erkennbar hinter der 
Kabine. Nach einer rück- 
seitigen Aufschrift soll 
das Foto am 27. Oktober 
1939 aufgenommen wor- 
den sein 
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OBEN Eine Junkers Ju 
52/3mg mit dem 
Kennzeichen N3+MR 
der I. Gruppe KG.zbV. 
172. Ab Anfang 1941 
wurde das Verbands- 
kennzeichen N3 dann ` 
durch 4V ersetzt. Man 
beachte die schwarze 
Unterseite für Nacht- 
einsätze mit den über- 
großen Balkenkreuzen. 
Das Hakenkreuz am 
Leitwerk hat noch die 
frühe Form über 
Flosse und Ruder 


OBEN Interessante Markierungen an einer He 111 P-2 der 2./KG 54 
mit der Werknummer 2497. Der diagonale weiße Rumpfstreifen 
weist die Maschine als Staffelflugzeug aus. Der Stab hatte zwei 
Streifen. Auffallend ist die Positionierung des roten Flugzeugbuch- 
stabens B direkt am Balkenkreuz. Der Rabe mit der Bombe war 
wohl ein frühes Staffelabzeichen, der Hase könnte ein persönliches 
‚Kennzeichen des Piloten sein. Solche aufwändigen Bemalungen 
sind meist zwischen den Feldzügen im »Sitzkrieg« entstanden, als 
sich die Besatzungen und Warte die Zeit vertreiben mussten 


LINKS Eine notgelandete Dornier Do 17 E oder F mit dem Kenn- 
zeichen 4U+7? der Aufklárungsgruppe 123 wird bei St. Omer zur 
Reparatur abtransportiert 
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OBEN Dieses Bild einer am Strand bauchgelandeten Bristol Blenheim IV löste ein jahrzehntelanges Rätsel über den Verlustort der Ma- 
schine aus. Die Blenheim der 18. Squadron - Rumpfkennzeichen WV-T und RAF-Serial R3662 - war am 6. Juli 1940 in West Raynham 
gestartet, um deutsche Flugplätze in Frankreich anzugreifen. Dabei ging sie an einem bislang unbekannten Ort verloren, und die drei- 
küpfige Besatzung P/O B.A. Davidson RCAF, Sgt. J. Gilmour und Sgt. R.J. Fisk geriet in Gefangenschaft. Durch das Foto ist nun doku- 
mentiert, wo die Blenheim notgelandet war: am Strand von St. Omer-Wissant 


LINKS Eine durch 
Kollision beschá- 
digte Heinkel He 
111 P wird für die 
Reparatur vorberei- 
tet. Rechte Tragflä- 
che, Propeller und 
Kanzelverglasung 
sind beschädigt. 
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OBEN Ein Aufklárer 
Focke Wulf Fw 189 A-1, 
fotografiert 1941 in 
Modlin 


OBEN Eine 1941 am Flugplatz Minsk bauch- 
gelandete russische Tupolew SB-2. Das mit 
zwei 830 PS M-100 Motoren ausgestattete 
Flugzeug gehörte noch 1943 zu den russi- 
schen Standardbombern, wurde aber auch 
als Aufklárer eingesetzt. Insgesamt 6766 
SB-2 sind gebaut worden. Viele erbeutete 
Maschinen wurden spáter bei der Luftwaffe 
als Schul- und Schleppflugzeuge verwendet 


LINKS Diese intakt erbeutete Polikarpow 
1-16 »Rata« mit der Nummer 6 auf dem 
Seitenruder wurde im Juli 1941 fotogra- 
fiert. Der bullige Tiefdecker war 1941 
noch weit verbreitet, erlitt aber schwere 
Verluste. Ab 1943 war er nur noch bei 
Fliegerschulen zu finden 
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Das nächste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 12.11 


Jahrzehntelang war 
diese P-51 »auf 
Tauchstation«. Und 
hátte es 2001 in Flori- 
da nicht eine Jahr- 
hunderttrockenheit 
gegeben, wäre diese 
Mustang wohl nie 
am Grund eines Sees 
entdeckt worden! 


BACKGROUND 


Was gab es 
dieses Jahr 
auf der 
Flying 
Legends 
Airshow 
in Duxford 
zu sehen? 
Wir präsen- 
tieren die 
Highlights! 


Auf dem brasilianischen Luft- 
waffenstützpunkt steht eine der 
letzten Luftschiffhallen der 
Welt. Solveig Floerke erklärt, 
was die Halle mit Deutschland 
zu tun hat. 


Die Sauerstoffmaske, der rettende »Rüssel« für Piloten 


Tom Cruise lässt sie in »Top Gun« lässig baumeln, 
echte Fighter-Piloten schnallen die Sauerstoffmas- 
ke fest. Der Gummirüssel kann nämlich Leben ret- 
ten - zum Beispiel bei Feindbeschuss mit plötzli- 
chem Kabinendruckabfall. Schon in 5500 m Höhe 
(18000 Fuß) halbiert sich der Luftdruck, in 10300 m 
(34.000 Fuß) schrumpft er auf ein Viertel. Da dauert 
es ungeschützt nur 20 Sekunden bis zur Ohn- 
macht, mehr ist ohne den richtigen Sauerstoff-Teil- 
druck im Blut - gewährleistet durch Maske und 
Druckkabine - nicht drin. Ab 25 000 Fuß (etwa 
7200 m) geht ohne Druckkabine nichts mehr. In 
großen Höhen verursacht im Körper gelóster Stick- 
stoff arge Schmerzen, und irgendwann beginnt das 
Blut zu kochen. Airline-Jets gönnen ihren Passägie- 
ren daher einen komfortablen Kabinendruck, der 
maximal 2400 m Höhe entspricht. Im Kampfflug- 
zeug-Cockpit steigt die Kabinenhöhe sportlicher, 
mit deutlich geringerer Druckdifferenz zu draußen. 
Schon unterhalb von 10 000 m Flughöhe sitzt der 
Pilot gefühlt in über 3000 m. Das soll die Belastung 
auf die Flugzeugzelle senken, doch für den Fighter- 
Jock bedeutet es »Maske auf« ab Triebwerkstart. 
Die ersten Luftritter schnüffelten ihren Stoff aus 
schweren Druckluftflaschen, spáter gab es Flüssig- 
gas. Heute kommt Sauerstoff per Dauerfluss, als 
Hóhengemisch oder mit Zusatzdruck. Die erste 
Variante erlebt man in seltenen Fállen als Passagier, 
wenn — automatisch oder per Knopfdruck — plötzlich 
gelbe Masken über den Köpfen baumeln. Sauerstoff- 
generatoren oder Druckflaschen versorgen wáhrend 
des Not-Sinkfluges in dichtere Luftschichten für eini- 
ge Minuten die Lungen, in jeder Reihe hángt eine Zu- 
satzmaske für zufállig Anwesende. Dauerfluss-Mas- 
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0,-Dusche für 
Fighter-Piloten, 
damit die grauen 
Zellen arbeiten 
wie gewünscht 
Foto Othmar Hellinger 


ken verströmen Sau- 
erstoff in Kleinflug- 
zeugen und Ballons; 
sie werden überall 
verwendet, wo nur 
vorübergehend Be- 
darf herrscht. In grö- 
Beren Cockpits ist ei- 
ne stationäre Sauerstoffanlage eingebaut, die den 
Sauerstoffzufluss in Abhängigkeit vom Außendruck 
dosiert. 100 Prozent reinen Sauerstoff bekommt 
man jederzeit sofort per Knopfdruck. In Kampfflug- 
zeugen mit ihrem von vornherein geringeren Kabi- 
nendruck fließt Sauerstoff ab bestimmten Höhen mit 
Überdruck, bis er regelrecht in die Lunge gepumpt 
wird. Man testet das vor dem Flug beim Masken- 
Check; ein komisches Gefühl für Neulinge, wenn die 
»Druckbetankung« losgeht. Schon zu Kriegszeiten, 
als sich Hersteller aus Oranienburg und Lübeck den 
deutschen Markt teilten, war eine kleine Sauerstoff- 
dusche bei den Piloten beliebt; daran hat sich nichts 
geändert. Nichts macht auf dem Weg zur Startbahn 
so blitzschnell munter wie ein dezenter Griff zum 
100-Prozent-Schalter. Die am Vorabend eingemotte- 
ten grauen Zellen erwachen zum Leben - das 
zufriedene Grinsen kann man unter der Maske ja 
nicht sehen. Rolf Stünkel 
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